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Erfurt West g
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Konnen Sie sich noch erinnern? An-
laBlich des 100jahrigen Bestehens der
Eisenbahndirektion Erfurt fuhr im Juni
1982 erstmalig ein Traditionszug zwi-
schen Erfurt Hbf und Erfurt West bzw.
Erfurt Nord und zurtick. Wir berichteten
dartber ausfiihrlich im Heft 8/82 unse-
rer Zeitschrift. Das schon damals ge-
plante Vorhaben ist nun Wirklichkeit
geworden: Zwischen Erfurt Hbf und
Erfurt West verkehrt seit dem 29. Mai
1983 die erste regelspurige Traditions-
bahn in der DDRI Ubrigens: Am 24. und
25. dieses Monats besteht noch die
Méglichkeit, diese Bahn in voller Aktion
zu sehen.

1 Bevor am 29, Mai 1983 die Traditionsbahn
zum ersten Mal verkehrte, fuhr einen Tag zuvor
ein Probezug zum letztmaligen Uberpriifen der
Stellen fur die Fotohalte. U.B.z. den P 24700 vor
Abfahrt im Erfurter Hbf,

2 Fotohalt in der Nahe des Neubaugebietes
Berliner Strale.

Fotos: W. Drescher, Jena

Werklok 6
mit
Kohlenstaub

Wie wir bereits im Heft 7/83 berichte-
ten, ist die ehemalige Lok 441278 auf
Kohlenstaubfeuerung umgebaut und
anschlie3end an das Braunkohlenkom-
binat ,,Geiseltal” verkauft worden.

Der Einsatz erfolgt nicht planmalig,
sondern je nach Bedarf, entsprechend
dem Verkehrsaufkommen.

Werklok 6 am 31. Mai 1983 in der Nahe von
Frankleben.

Foto: V. Emersleben, Halle {Saale)
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Leser meinen...

Auch braun und grau

~Sehr gern lese ich immer die
Beitrage unter dem Titel Feuer
~ Wasser — Kohle. Leider ist
dem Verfasser im Heft 7/83 auf
Seite 11 ein Irrtum unterlaufen.
Es heif3t dort ... funf PreuBen
in ihrem typischen Dunkel-
grun...' Wenn das zutrafe,
hatte der Zug nur die 1. und
2.Klasse gefuihrt, da bei der
KPEV nur Wagen dieser Klas-
sen dunkelgrun lackiert waren.
Die Farben der Wagen fur die
3.Klasse waren braun, fir die
4.Klasse grau und fur Pack-
wagen dunkelrot.”

L. Koch, Markkieeberg

Leser schreiben...

75 Jahre Bleicherode Ost—
GroBbodungen

Hohepunkt dieses Streckenju-
bilaums wird eine dampflok-
bespannte Sonderzugfahrt am
30. September 1983 von Nord-
hausen nach Bischofferode
(Eichsfeld) und zuruck mit
Fotohalten sein. Nordhausen
ab 13.00 Uhr, Fahrpreis fur Hin-
und Ruckfahrt 6,00 M. Im
Heimatmuseum Bleicherode
findet eine Ausstellung mit
interessanten Sachzeugen und
Fotodokumenten aus der
Geschichte und Gegenwart
dieser Eisenbahnstrecke statt,
AuBBerdem erscheint eine
Jubilaumsschrift, und es wer-
den verschiedene Souvenirs
angeboten. Fahrkarten fur die
Sonderfahrt sind beim Leiter
des Bahnhofs Bleicherode Ost
oder bei der Abfahrt des Zuges
erhaltlich.”

P. Lauerwald, Nordhausen

Gemeinsames
Spezialistenlager

..Die Bezirksvorstande Magde-
burg und Schwerin des DMV
der DDR gestalteten in diesem
Jahre erstmals ein gemeinsa-
mes Spezialistentreffen junger
Eisenbahner in Braunesumpf.
Je fiinf Arbeitsgemeinschaften
waren aus beiden Bezirken
angereist, und wahrend der
drei Tage wurde viel gefach-
simpelt, wurden mit Filmen
und Dias wertvolle Erfahrungen
uber die Arbeit in den AG
ausgetauscht. Zum vielseitigen
und interessanten Programm
gehorten u. a. ein FuBmarsch
entlang der Strecke nach

2 me 9/83

Rubeland, das Besichtigen der
Baumannshohle und des
modernen Stellwerks im Bahn-
hof Rubeland, Vortrage uber
die E-Technik und die Erhal-
tung von Historischen Trieb-
fahrzeugen, das Vorstellen und
Begutachten von Selbstbauten
und Frisuren sowie eine Wan-
derung zur Kehrschieife Mi-
chaelstein. Die Freunde Heine
(Vorsitzender des BV Magde-
burg) und Sieber (BV Schwerin)
erlauterten wichtige Vorhaben
zur Erhohung der Leistungs-
fahigkeit der Eisenbahn in ihren
Rbd-Bezirken und beantworte-
ten die zahlreichen Fragen der
Jugendlichen. Besonderes
Interesse fanden die Berufe bei
der Eisenbahn und die vorhan-
denen Ausbildungsmaoglichkei-
ten.

Allen, die zum Gelingen dieses
Treffens beitrugen, gebiihrt ein
herzliches Dankeschon.”

H. Bernhard, Oschersleben

100 Jahre Eisenbahn

auf Riigen (me 7/83)

..Nicht 1910, sondern 1912
tauchten die ersten T 18 auf der
Insel Rugen auf, Geliefert von
der Vulcan-Werft Stettin-Bre-
dow (Fabrik-Nummer 2753 bis
2762), erfolgte die Abnahme
der ,Stettin-8401" am 17.Juni
1912 im Ausbesserungswerk
Stargard. Die staatsbahnseitige
Indienststellung der ,Stettin
8408 bis 8410 (spater 78008 bis
010) erfolgte zwischen dem 2.
und 30. August 1912, Diese 10
T 18 waren recht standorttreu.
Weitere Maschinen folgten, so
z.B. im Juli 1919 die ,Mainz
8424 bis 8426' (ab 1925 die
78143 bis 145) — Vulcan, FN
3508 bis 3510/1919 —, wahrend
die ,Mainz-8423' (78 142) nach
kurzem Gastspiel in SaBnitz
zum Bw Wriezen weitergereicht
wurde. Ursprunglich waren
diese vier Mainzer Loks fur das
Bw Darmstadt Hbf bestimmt.
Im Herbst 1920 wurden sie
umgezeichnet in ,Stettin 8422
bis 8425', zumindest auf dem
Papier.

Im Jahre 1930 verlief die
78006 als erste die Insel und
kam zum Bw Stralsund; ab
1931 war sie Bestandslok im
Bw Swinemiunde (heute
Swinoujsce). Dann folgte 1932
die 78008 zum Bw Kolberg
(Kotobrzeg). Zwischenzeitlich
gab 1936/37 die 78519 (Vul-
can/3981, Abnahme 17. Dezem-
ber 1924) im Bw SaBnitz ein
kurzes Gastspiel, Mit Inbetrieb-
nahme des Riugendamms war

der Einsatz von Tenderlokomo-
tiven auf der Inselstammbahn
eigentlich nicht mehr gerecht-
fertigt. Trotzdem verblieben die
BR62 und 78 noch langere Zeit.
Nun tbernahm das Bw Stral-
sund mit den preuBischen
Schlepptenderloks, wie S 10’
(171003, 1710086, 171047,
171050, 17 1159 und 171190},
P8, G 10und G 8’ (z. B. 552623,
3254, 4121 und 5235) den
Zugverkehr auf Rugen.

Zu Beginn des zweiten Welt-
krieges wurde der grofite Teil
der T18 vom Bw Safinitz
abgezogen. Wahrend die 78 001
und 78005 zur Rbd Koln (Bw
Deutzerfeld) kamen, fanden die
78002 und 78 145 in der Rbd
Minster (Bw Wilhelmshaven
und Coesfeld) eine neue Heim-
statt. Die 78 007 kam 1939 bei
der Rbd Hamburg (Bw Berliner
Bf) auf den Vorortstrecken zum
Einsatz. Die 78004 landete 1940
im Bereich der Rbd Hannover,
war ab 1944 schadhaft ab-
gestellt und wurde 1948 im Bw
Hildesheim wieder als Betriebs-
lok gefiuhrt. Zur Rbd Wuppertal
wurde 1939 die 78003 versetzt,
war bis 1943 im Bw Dus-
seldorf-A, und dann im Bw
Hagen-Eckessey. Schlieflich
wanderte die 78 008 nach
achtjahrigem Bestand im Bw
Kolberg zur Rbd Essen (Bw
Wesel, ab 1944 Bw Oberhausen
Hbf).

Umstritten ist der Verbleib der
78006. Sie gehorte bis 1945
zum Bw Wriezen und wurde
vermutlich 1947 ausgemustert.
In der DDR verblieben als echte
,Salnitzer’ die 78009, 78010,
78 143 und 78 144. Die beiden

Hunde auch?

letztgenannten waren von 1938
bis 1944 im Bw Swineminde
beheimatet und wurden dann
zur Rbd Erfurt (Bw Gera bzw.
Naumburg) umgesetzt. Der
Einsatz dieser vier Lokomotiven
endete bis 1970 in der Rbd
Berlin."

G. Zeitz, Berlin

Leser antworten...

Modellbahn-Elektronik

.lch bin an einer Aussprache
iber die Thematik interessiert.
Ein solches Treffen bringt
sicher die Freunde naher, die
sich mit diesem Problem
beschaftigen”, schreibt neben
anderen Freunden Andreas
Richter aus Spremberg. Wer
noch? Schreiben Sie uns
(siehe me 6/83, S. 3)!

me

Leser fragen...

Die Lok 75501 —

wo ist sie geblieben?
Kurzlich war ich auf der
Ausstellung 75 Jahre Bw Aue.
Ich war ein wenig uberrascht
uber die dort gezeigten Fahr-
zeuge, besonders uber die Lok
942105, die soweit ich weil},
noch nicht gezeigt wurde. Nur,
wo ist die typische sachsische
Lok, die BR 75 geblieben? Wer
kann mir Auskunft Gber das
Schicksal der 75501 geben?”
M. Schrodter, Wolfen

Die Mitnahme
von Fahrrddern, Handwagen

und Kinderwagen
in den Schaltervorraum
ist nicht gestattet

Eingesandt von Stefan Rasch, Milsen St. Jacob
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Ing. Reiner PreuR (DMV), Berlin

100 Jahre
Johanngeorgenstadt—
Schwarzenberg (Erzgeb.)

Mit der am 20.September 1883 eroff-
neten und 17,33km langen regelspuri-
gen Strecke Johanngeorgenstadt—
Schwarzenberg bestand in Sachsen
neben der Verbindung Pirna—Berg-
gieBhiibel die zweite reine Sekundar-
bahn.

Bereits seit dem 15. Mai 1858 fuhren die
Zuge von Cainsdorf (bei Zwickau) bis
Schwarzenberg. Nun erhielt auch das
in Kammnahe .liegende Johanngeor-
genstadt EisenbahnanschluB.

Von Anfang an

bis Bohmen geplant

Nach den 1883 geltenden Richtlinien
hatte die zuletzt genannte Stichbahn
aus Sparsamkeitsgrinden schmalspu-
rig angelegt werden missen, wie das
spater bei der Strecke Grunstadtel—
Oberrittersgrun auch geschehen ist.
Doch hier lagen andere Verhéltnisse
vor: Im damaligen Osterreich-Ungarn
erhielt eine Gesellschaft die Konzession
fur eine Eisenbahn von Carlsbad (heute
Karlovy Vary) in Richtung Johann-
georgenstadt, so daB fir eine spater
durchgehende Verbindung nur die Re-
gelspur infrage kam.

Bereits 1873/74 bewilligte der sachsi-
sche Landtag 7 Millionen Mark fur den
Bau einer Eisenbahn von Schwar-
zenberg durch das Schwarzwassertal.
Doch die sachsische Regierung wollte
damals dieses Objekt nur unterstitzen,
wenn die Strecke sich auch nach Boh-
men fortsetzen lieRe. Als der Eisen-
bahnbau im Schwarzwassertal nicht
weiter aufgeschoben werden konnte,
mufBte der Landtag 1879/1880 schlieB-
lich einen Kostenanschlag in Hohe von
1700000 Mark bewilligen. Inzwischen
waren natlrlich die Material- und Lohn-
kosten gestiegen.

Noch war nicht sicher, ob die auf boh-
mischer Seite geplante Bahn wvon
Carlsbad nach Johanngeorgenstadt
auch tatsachlich ausgefiihrt werde.
Eine entsprechende Vereinbarung kam
nicht zustande, doch ,,...glaubte die
Staatsregierung mit Ruicksicht auf die

Bedurfnisse des Schwarzwassertales
den Bau der Linie nicht langer hinaus-
schieben, sich aber eventuell auf die
Herstellung einer regelspurigen Se-
kundarbahn beschrdnken zu kon-
nen.” (1)

Im Schwarzwassertal mufiten bereits
zahlreiche Fabriken, fur die Kohle, Holz
und Erze zu befordern waren, mit Fuhr-
werken versorgt werden. Da Sekundar-
bahnen kleinere Gleisradien zulieRen,
konnte die neue Strecke besser dem
Schwarzwasserlauf und der Chaussee
angepalt werden.

250 Meter Hohenunterschied

waren zu iberwinden

Dem Dekret Nr.24 von 1879 konnte
folgendes entnommen werden: ,,An-
schluB in Schwarzenberg an die Haupt-
bahn Zwickau—Schwarzenberg, zwei-
malige Uberquerung des Schwarzwas-
sers und vorbei am Ortsteil Ottenstein,
Durchschneidung des SchloBberges
mittels eines kurzen Tunnels, nochmals
Uberquerung des Flusses und nun
Nachbarschaft zur Chaussee. Die Bahn
wird noch neunmal das Schwarzwasser
uberqueren. Als Verkehrsstellen zwi-

1 Mit Loks der friheren Gattung VIITS wurden
die ersten Zuge zwischen Schwarzenberg und
Johanngeorgenstadt befordert. U.B. z. die ERLA
(Nr.714, ab 1892 Nr. 1501). Diese 1883 von Hart-
mann gebaute Maschine erhielt die Fabrik-

Nr. 1263, Sechs Jahre spéter wurde sie in eine
Verbundlok umgebaut und gehorte dann zur
Gattung VIITSV.

Foto: Contins, Sammiung: G. Meyer, Aue

2 Der Eroffnungszug aus dem friheren Karlsbad

in Johanngeorgenstadt im Jahre 1899,
Foto: Sammilung G. Meyer, Aue

schen Anfangs- und Endbahnhof wer-
den vorgesehen: Erla, Antonsthal,
Breitenhof und Erlabrunn. Johann-
georgenstadt hat zahlreiche Etablis-
sements, der Bahnhof erhalt Bedeu-
tung fur Wittigsthal, Jugel sowie in
Bohmen fir Breitenbach (heute Po-
tucky, Anm. des Autors) fir die na-
heliegenden sachsischen und boh-
mischen Forstreviere und die boh-
mischen Eisensteinlager.”

me 9/83 3
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Im Landtag gab es am 2.Marz 1880
kaum Widerspruch zum beabsichtigten
Bahnbau (3Gegenstimmen in der
I. Kammer). SchlieRlich war das Bahn-
projekt Johanngeorgenstadt—Schwar-
zenberg bereits 1874, allerdings unter
Vorbehalt, genehmigt worden. .
Nach der Eroffnung wurden Daten zu
den Streckenverhaltnissen veroffent-

licht: (2)

Der Bahnhof Schwarzenberg liegt
426,53 m uber dem Ostseespiegel,
der Bahnhof Johanngeorgenstadt

676,17 m. Es gibt, bergwarts gesehen,
eine Steigung von 16,07km (92,73 %
der Gesamtstrecke), ein Gefalle auf
0,39km (2,25%) von 1:500. Der groRte
Teil der Steigung liegt geneigt zwi-
schen 1:200 und 1:100. Die starkste
Steigung von 1:40 kommt auf einer
zusammenhangenden Lange von
1100m vor. 896km der Strecke
(51,7%) liegen in gerader Linie. Der
kleinste Krimmungshalbmesser auf
freier Strecke betragt zwischen SchloR-
berg-Tunnel und Bahnhof Schwar-
zenberg (km 16,586 — km 16,780) 168 m,
am Bahnhof Breitenhof 150 m. 9,50 km
Strecke liegen neben der Stralle,
60 Wege uberqueren das Gleis.
22Bricken mit 340ffnungen muRten
gebaut werden. Als groBRte lichte Weite
kommt eine Offnung mit 30,6m vor.
Unginstige Gelandeverhaltnisse zwan-
gen dazu, einen 102,3 m langen Tunnel
unter dem Schwarzenberger Schlof-
berg anzulegen. Die Strecke muRte mit
einer Neigung von 1:40 im Tunnel
einen Hohenunterschied von 2,6m
uberwinden. Dabei betrug der Kriim-
mungshalbmesser 190 m~ Bei beiden
Tunnelausgangen wurde das Schwarz-
wasser Uberbrickt.

Johanngeorgenstadt

wurde Zollstation

Am 5. Mai 1884 wurde die Fortsetzung
der Strecke in Richtung Béhmen mit
dem Abschiul eines sachsisch-oster-
reichischen Staatsvertrages endguiltig
beforwortet. Sachsen verpflichtete
sich, den Bahnhof Johanngeorgenstadt
als gemeinsame Grenz- und Wechsel-
station mit Zollabfertigungsstelle um-
zugestalten und die Strecke bis an die
Landesgrenze weiterzufiihren (Lange
0,43km). Die Bauarbeiten begannen
im Frihjahr 1898, am 1.April 1899
wurde die Verbindung mit dem Nach-
barland zundchst nur fir den be-
schrankten Giiterverkehr, am 15.Mai
1899 fur den vollen Personen- und
Guterverkehr eréffnet. Von der An-
schluBstrecke bis zur Grenze gal-
ten 0,29 km als Pachtstrecke der

4 me 38/83

3 Zum 75jahrigen Bestehen verkehrte auf der
damals durchgangig zweigleisigen Strecke dieser
Jubildumszug mit der 98 7051. Die Aufnahme
entstand am 21. September 1958 in Erlabrunn.

Foto: G. Meyer, Aue

4 Lok 84012 am 3. November 1957 im Bw Aue.
Foto: G. Meyer, Aue

5 Lok 831016 vor einem Personenzug am

5. Oktober 1969 in Erlabrunn,

Foto: G. Meyer, Aue

s 157

6 Schematisiertes Streckenprofil
Zeichnung: Verfasser

7 Alte und neue Streckenfuhrung am Schwar-
zenberger Schloberg.
Zeichnung: S.Schmidt, Aue

8 Nordliches Tunnelportal fur die eingleisige
Strecke bei Schwarzenberg

Zeichnung: 5. Schmidt, Aue
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K. K. Staatsbahn-Direktion Pilsen [heute
Plzen (CSSR)].

Die Strecke Johanngeorgenstadt—
Schwarzenberg im Talgrunde zu be-
treiben, hatte nicht nur Vorteile. Meh-
rere Male wurde sie vom Hochwasser
in Mitleidenschaft gezogen. Im August
1897 kam es zu Hochwasserschaden,
die zu UnregelmaRigkeiten im Zug-
verkehr fuhrten. Ein Gewitterregen und
Hochwasser zerstorten am 6. Juli 1931
zwischen Breitenhof und Antonsthal
80 m Streckengleis und die Uferbefesti-
gung. Der am 1.August 1931 begon-
nene Wiederaufbau wurde am 2.Sep-
tember 1931 mit der Aufnahme des
Eisenbahnbetriebes zwischen Antons-
thal und Breitenhof beendet.

1934 ist die Gemeinde Breitenhof in
den Ort Breitenbrunn eingegliedert
worden, Vermutlich zum gleichen Zeit-
punkt anderte sich der Bahnhofsname.

6

Johanngeorgenstadt
Q 67543m u NN

Erlabrunn
(@]
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=
Ho Scﬁwurzenbwg 3
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Verkehrsaufkommen stieg stark an
Mit Kriegsende 1945 kam der Zugver-
kehr Uber Johanngeorgenstadt hinaus
zum Erliegen. Seitdem gibt es hier
keinen grenziberschreitenden Zugver-
kehr mehr. Aus nicht bekannten Griin-
den wurde der Landkreis Schwar-
zenberg nicht von den Alliierten besetzt,
Erst nach Abmachungen zwischen den
Siegermachten  ibernahmen  am
21.Juni 1945 die sowjetischen Streit-
krafte das Gebiet. Im bis zu diesem
Zeitpunkt von amerikanischen Truppen
besetzten Zwickau hatte sich aus Teilen
der verlegten Rbd Dresden voriber-
gehend eine neue Reichsbahn-Direk-
tion Zwickau (Sachs.) gebildet, die mit
dem Amtsblatt vom 22. Mai 1945 Strek-
ken des bisherigen Betriebsamtes
Schwarzenberg teilweise angliederte.
Danach gab es im Schwarzwassertal
mit Aufnahme des Uranerz-Bergbaues

Breftenhof

Antonsihal

Erla
Haltestelle

%19 8% 1%

Schwarzenberg
426,60 m o NN

8f Sehwarzen -

einschneidende Veranderungen in der
Wirtschaft und Landschaft. Zugleich
stieg zwischen Johanngeorgenstadt
und Schwarzenberg (Erzgeb.) das Ver-
kehrsaufkommen auf ein vielfaches.
Uranerz fand man in dieser Gegend
zwar schon 1789, doch zu jener Zeit
wurde es aber nur gelegentlich fir das
Herstellen von Farben mit abgebaut.
Nach 1945 war das in stillgelegten
Bergwerken des Erzgebirges lagernde
Uran fiur das Krafteverhaltnis in der
Welt nicht unwichtig. Die Sowjetisch-
Deutsche Aktiengesellschaft Wismut
belebte an zahlreichen Stellen wieder
den Bergbau und organisierte den
konzentrierten Uranerzabbau. Dazu
muBten u.a. Sanatorien, Krankenhau-
ser, Wohnstatten, Erzbunker, Holzlager
und Talsperren eingerichtet werden.
Johanngeorgenstadt wurde ein wichti-

~ges Zentrum des Wismut-Bergbaues.

Gewaltige Sprengungen unter der
Stadt fur den Abbau des Gesteins flihr-
ten zu Gelandebewegungen, so daf die
Altstadt abgebrochen und Johann-
georgenstadt an anderer Stelle neu
errichtet werden muBte. Zeitweise
wohnten hier 45000 Einwohner (1979
knapp 10000Einwohner). Die Eisen-
bahn hatte Bergleute, Baumaterial, Erz-
gestein und Versorgungsgiter zu
transportieren. Das lieR sich mit den
Anlagen der einstigen Sekundarbahn
auf die Dauer nicht bewaltigen.

Zweigleisiger Ausbau

war unumganglich

In den Jahren 1950 und 1951 wurde
die Strecke Johanngeorgenstadt—
Schwarzenberg (Erzgeb.) zweigleisig
ausgebaut. Die Bauarbeiten Ubernah-
men Eisenbahner mehrerer Bahn-
meistereien und private Gleisbaufir-
men. Der sogenannte Auffangbahnhof
Breitenbrunn wurde vollstandig neu
errichtet. Hier entstanden zwei Stell-
werksgebaude und auch ein Dienst-
gebdude mit Wohnungen. Bei km 3,080
entstand eine Block- und Abzweigstelle
(Abzweigung fir ein AnschluBgleis der
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Wismut-AG). Von 21 AnschluBgleisan-
lagen nutzte die Wismut-AG 11. Ferner
entstand im Rahmen des zweigleisigen
Ausbaues der Strecken ein neuer 231 m
langer Tunnel unter dem SchloBberg.
Er wurde nahe des alten Tunnels, der
heute noch als Gemiiselager genutzt
wird, gebaut.

Als schlieBlich um 1956 die Uranerz-
vorkommen erschopft waren, gingen
auch die Transportleistungen zuriick.
Bahnanlagen wurden stiligelegt, zum
Teil abgebaut und groRtenteils der ein-
gleisige Zugbetrieb wieder eingefiihrt.
Der Streckenabschnitt Erla—Schwar-
zenberg (Erzgeb.) blieb zweigleisig, um
vor allem Ubergabefahrten zum Eisen-
werk Erla abzuwickeln.

Uber den Lokeinsatz

Um den Reise- und Guterverkehr zu
bewaltigen, wurden die ab 1938 bei der
Muglitztalbahn [Heidenau  Altenberg
(Erzgeb.)] eingesetzten Lokomotiven
der Baureihe 84 von 1949 bis 1951 im
damaligen Bw Schwarzenberg (Erz-
geb.) konzentriert. Die zwischen
Zwickau und Johanngeorgenstadt vor-
gesehenen Zuglaufe konnten mit die-
sen Lokomotiven nicht ohne Betriebs-
halt bewaltigt werden, da die Wasser-
kasten einer Maschine nur 14 m*Wasser
faRten. So mufiten meist in Schwar-
zenberg (Erzgeb.) Zwischenhalte ein-
gelegt werden. Die Achsfahrmasse von
18t lieR das freizigige Verwenden
der Loks, beispielsweise zwischen
Schwarzenberg (Erzgeb.) und An-
naberg-Buchholz, nicht zu. Mehrere
Male kam es mit der spurkranzlosen
Treibachse bei engen Gleisbogen zu
Entgleisungen (z.B. 84002 am 10. April
1956 im Bahnhof Schwarzenberg in
einem Gleisradius von 180m; 84006
am 11.August 1958 im Bahnhof
Breitenbrunn; 84012 am 21.Oktober
1956 bei km 4,235 in einem Gleisradius
von 190m). Aus diesen Grunden wur-
den einige dieser nur schwer zu unter-
haltenden Dreizylinderlokomotiven zwi-
schen 1953 und 1956 nach Dresden
abgegeben.

Die Lokomotiven 84001, 84 006, 84 008,
84009, 84010 und 84012 verblieben
noch einige Zeit im Westerzgebirge. Sie
wurden vom Bahnbetriebswerk Aue
(Sachs.) ubernommen, nachdem 1958
das Bahnbetriebswerk Schwarzenberg
(Erzgeb.) aufgelost worden war,
Lokomotiven der Baureihen 58', 58'%?1,
58* und 86 ubernahmen den Zugver-
kehr. Die Dieseltraktion gab ihren Ein-
stand schon vor 1970 mit Rangierloks
der Baureihe V60 auf dem Bahnhof
Schwarzenberg (Erzgeb.). Mit Be-
ginn des Winterfahrplanabschnittes
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9 Personenzug mit der Lok 58 1800 fahrt am 2. Adgust 1976 in den Bahnhof Johanngeorgenstadt ein
Foto: H. Heinrich, Steinpleis

10 Ein heute alltagliches Bild: Loks der BR 110 befordern uberwiegend die Personenzuge auf der
Strecke Schwarzenberg— Johanngeorgenstadt, wie hier 1979 in Johanngeorgenstadt.

Foto: G, Paul, Hoyerswerda

1976/1977 wurde der Dampflokbetrieb
endglltig eingestellt und die letzten
Maschinen der Baureihe 58 abgestellt.
Seitdem bewiltigen ausschlieRlich
Diesellokomotiven der Baureihe110
und 1182 die Transportaufgaben.

Quellenverzeichnis

(1) 24.Decret an die sachsischen Stande vom 8. Decem-
ber 1879

(2) W.Ledig, F.Ulbricht, Die Sekundar-Eisenbahnen des
Konigreichs Sachsen (1887)

(3) 5, Schmidt, 100 Jahre Eisenbahnstrecke Job geor-
penstadt—Schwarzenberg, noch unverdffentlichter Ent-

wurl zur Festschrift

(4) Bekanntmachungen der Rbd Dresden Nr.23 vom

15. August 1950.

Vorschau

Im Heft 10/83 bringen wir u.a.:

Die ehemalige Weimar-Rastenberger
Eisenbahn;

Wissenswertes (ber die Budapester
Stralenbahn;

Werklokomotiven; Erinnerungen an den
Rubenverkehr auf dem
mittelsdchsischen Schmalspurnetz;
Kleinserienproduktion aus Marienberg;
Das gute Beispiel; HO/HO«-Heimanlage;
Giiterwagen deutscher Eisenbahnen.
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M. Helme, Tallinn

Uber die ersten
Schmalspurloks
in Estland

Juri lljin erwahnte in seinem Beitrag
tber die sowjetischen Museums-
lokomotiven (siehe Heft 12/82 unserer
Zeitschrift) die 750-mm-spurige Dampf-
lok M'202. Diese im Jahre 1895 von
der belgischen Lokomotivfabrik
St. Leonard gebaute Maschine war kein
Einzelgénger. Im folgenden soll auf die
M!202, aber auch auf weitere Maschinen
gleicher Bauart, eingegangen werden,
Mit Grindung der ,,Ersten Gesellschaft
der Nebenstreckenlinien RuRlands” im
Jahre 1894 entstanden in Estland die
ersten Schmalspurbahnen mit einer
Spurweite von 750 mm.

Fir die zunachst erbauten Strecken
Valga (Valk)/—Parnu (Pernau) und
Moisakiila (Moisekiil)— Viljandi (Fellin)
bestellte die genannte Gesellschaft ins-
gesamt sieben vierfach gekuppelte
NalRdampflokomotiven, die bis 1896
geliefert worden waren. Sie erhielten
die Bezeichnungen M-101, M-102,
M-106, M-105, M-111, M-112 und
M-113.

Noch im Jahre 1900 wurden die Loks

M-105 und M-106 an die ebenfalls von -

der Gesellschaft fiir Nebenstrecken
betriebenen litauischen Sventsjani-
Bahn abgegeben. 15 Jahre spéater kam
die in Litauen eingesetzte Lok M-107
(M* 202) nach Estland.

Als dann schliellich 1926 alle von der
Gesellschaft betriebenen Strecken ver-
staatlicht wurden, erhielten die noch
vorhandenen Lokomotiven der Gattung
M neue Bezeichnungen.

Ein Jahr nach der Verstaatlichung der
estnischen Schmalspurbahnen wurden
die Maschinen auf Olfeuerung um-
gebaut, und die M*' 202 (M 202), M 203

1 Lok M-111 (Mt 203) auf dem Gelénde des
Schmalspurbahnhofes Tallinn im Jahre 1922.

2 Die auf Olfeuerung umgebaute Mt 202 (ex
M-107) 1932 in Tallinn.

3 Ebenfalls auf dem Bahnhof Tallinn entstand
dieses Foto mit der Lok M 203 (M 203) im Jahre
1930.

Eesti V.R.

Mt 202

me 9/83 7
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(M203) und M*' 205 (M205) erhielten
einen Schlepptender.

Zu Beginn des zweiten Weltkrieges
waren noch fiinf der belgischen Lo-
komotiven vorhanden.

Kurz vor der Befreiung Estlands durch
die Rote Armee im Jahre 1944 hatten
die deutschen Okkupanten auf dem
Knoten-Bahnhof Pnikul kriegsbescha-
digte Schmalspurloks gesammelt und
abgestellt. Zu ihnen gehorten auch die
Loks M'201, M! 202, M' 203 und M" 205.
Bis auf die M' 202 waren die anderen
drei Fahrzeuge so beschadigt, daR sie
von einer Aufarbeitung zurlickgestellt
und schlieRlich am 16. Marz 1947 offi-
ziell ausgemustert worden sind.
Dagegen erhielt die M' 202 1946 eine
Hauptuntersuchung und wurde noch
im gleichen Jahr dem Ausbesserungs-
werk Gaiworon als Werklok zugeteilt.
Obwohl in diesem Werk nur Dieselloks
repariert wurden und werden, war sie
hier noch bis 1973 unter Dampf.

Die Lokomotiven M' 200 und M' 204
blieben ebenfalls nach dem zweiten

Weltkrieg erhalten. Sie verkehrten noch Bezeichnungen Bauart  Hersteller Baujahr  Fabrik-Nr.
bis 1956 auf einer von Tallinn aus- bis 1926 ab 1926
ehenden Schmalspurbahn,

g P M-101 Mt 200 0.D-0  Stleonard 1834 1023
M-102 Mt 201 0-D-0 St. Leonard 1895 1024
M-107 M' 202 (M 202) 0-D-0 St. Leonard 1895 1029
M-111 M! 203 (M 203) 0-D-0 St. Leonard 1896 1033

4 Lok M _202 im Ausbesserungswerk Gaiworon M-112 M 204 0-D-0 St, Leonard 1896 1034

any 19..Juli 1982, M-113 M* 205 (M 205) 0-D-0 St Leonard 1896 1035

Repros 1-3: Sammlung Verfasser
Bild 4: Foto Verfasser

80 Jahre ten”. Ab 1873 verkehrte der  Deutsche Reichsbahn-Ge- Trelleborg. Ab 1967 ist sie
Eisenbahn- Postdampfer ,,Rostock”. sellschaft stellte aufgrund jedoch ganzjahrig zwischen
fihelini Viele andere Schiffe kamen  des standig ansteigenden Warnemiinde und Gedser
anriinie im Laufe der Jahre dazu. Verkehrsaufkommens im im Einsatz,
Warnemiinde — Anfanglich bewaltigten die Jahre 1926 die ,, Schwerin” Das Schiff hatte in 20
Gedser deutschen Schiffe ,,Friedrich  in Dienst. Die alte Fahre Jahren ca. 33000 Fahrten

Um die Jahrhundertwende
entstanden erste Projekte,
um zwischen Warnemiinde
und Gedser eine Eisenbahn-
fahrverbindung zu schaffen.
Bereits am 30. September
1903 erfolgte die Inbetrieb-
nahme. Vorher sorgten
Postdampfer fir einen
regelméaRigen Verkehr
zwischen Europa und
Skandinavien.

Ein Rostocker Tageblatt
berichtete bereits 1846 uber
wochentliche Fahrten im
Sommer ,,mit hochstbilligen
Passagier- und Guterfrach-
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Franz IV und ,,Mecklen-
burg” sowie die danischen
Trajekte ,,Prinzesse Alexan-
drine” und ,,Prinz Christian”
den Betrieb. Am 1. Oktober
1903 um 0.10 Uhr lief die
erste fahrplanmaRige Fahre
von Gedser aus. Damit war
eine schnelle und billige
Beférderungsmaoglichkeit
zwischen Deutschland und
Skandinavien geschaffen
waorden. Die Reisedauer
zwischen Berlin und Kopen-
hagen betrug 1888 zur Zeit
der Postdampfer 12 Stun-
den und ab 1903 nur noch
10 Stunden. 1904 erbrachte
die Route einen Reingewinn
von 100000 Mark. 1905
wurden bereits Gber 135000
Personen und 264 000 Ton-
nen Giter beférdert. Die

Friedrich Franz IV wurde
aus dem Verkehr gezogen.
Durch Kriegseinwirkungen
gingen die beiden deut-
schen Fahrschiffe verloren.
Am 10. Mai 1947 wurde mit
der danischen Fahre ,,.Dan-
mark’ der Betrieb wieder
aufgenommen. Spater
kamen zeitweilig die Schiffe
..Kong Frederik IX" und
Dronning Ingrid” hinzu. Ab
26.Mai 1963 steht das in
der DDR gebaute FS
~Warnemiinde" zur Ver-
fugung. Dieses Schiff ist
auch heute noch die do-
minierende Fahre der Linie.
Sie fuhr 1963 bis 1966 in
der Hauptreisezeit zwischen
Warneminde und Gedser,
in der L. igen Zeit zuséatz-
lich zwischen SaBnitz und

mit ungefahr zwei Millionen
Kilometer. In den zuriick-
liegenden zwei Jahrzehnten
hat es 50 % aller Leistungen
erbracht. Urlauber, die von
der Warnemunder Mole aus
den Fahrbetrieb beobachten
und den an Bord befind-
lichen Menschen zuwinken,
konnen schwerlich ermes-
sen, dal jahrlich durch-
schnittlich Gber 200000
Reisende diesen Seeweg
benutzen und neben
260000 Eisenbahnwagen
auch 20000 Pkw und Busse
sowie 15000 Lkw befordert
werden.

Der 80 Jahre alten Fahrlinie
mogen noch recht viele
erfolgreiche Jahre folgen.
Lo.
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Die
Baureihe 111
der DR

Hennigsdorfer Dieselloks mit der LEW-
Bezeichnung V 100.4 sind leistungs-
starke Rangier- und Streckenlokomoti-
ven mit einer Zugkraftcharakteristik
entsprechend dem Langsamgang.
Durch das Reduzieren der Hochst-
geschwindigkeit auf 65km/h bei einer
Dienstmasse von 65t stehen grol3ere
Zugkrafte zur Verfugung. Bis auf die

1

mosaik

fehlende Zugheizkesselanlage ent-
spricht die BR 111 den Lokomotiven der
BR 110. Vorgewarmt werden die Loks
der BR 111 lber den Vorwarmetau-
scher bzw. (ber zwei Vorwarmgerate
mit Hochdruckolbrenner. Die in den
Rbd-Bezirken Schwerin und Magde-
burg eingesetzten Triebfahrzeuge be-
statigten bei Testfahrten, dal® im Ne-
benbahnbetrieb Zugfahrmassen bis zu
100t ohne Schwierigkeiten bewaltigt
werden.

Die BR 111 hat, um die Kurvenlaufigkeit
zu verbessern, eine elektronisch ge-
steuerte Spurkranzschmiereinrichtung
erhalten.

Neben der gegeniiber den Baureihen
110 und 112 veranderten Farbgebung
sind die Rangierbihnen mit Handstan-
gen an den Stirnseiten besondere au-
Rere Merkmale.

1 Auf der Strecke Brandenburg—Rathenow (bis
1949 Brandenburgische Stadtebahn) sind Lo-
komotiven der BR111 im schweren Guterzug-
dienst anzutreffen.

Dieses Foto entstand im August des vergange-
nen Jahres.

Foto: P. Kohler, Rathenow

2 Lok 111002 im Bahnhof Neuruppin am 7. Mai
1983.

Foto: L. Nickel, Berlin
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Lok-
einsatze

Bw Wismar

Eingesetzt wird z. Z. die Lok
503665. Reservezwecken dient
die Lok 503599. Folgende
Leistungen werden vom Bw
Wismar mit Dampf gefahren:
Nahguterzige: 23.48 Uhr ab
Wismar, 3.11 Uhr an Rostock
Gbf Altstadt; 3.15 Uhr als Lz
zum Bw Rostock, 4.30 Uhr von
dort als Lzz wieder zuriick nach
Rostock Gbf Altstadt; 5.33 Uhr
ab Rostock nach Wismar (Halt
in Doberan 7.00 Uhr bis

7.40 Uhr und in Neubukow
8.20 Uhr bis 9.12 Uhr), an

10.25 Uhr in Wismar; 12.40 Uhr
ab Wismar (Halt in Kropelin
14.00 Uhr bis 14.32 Uhr und in
Doberan 15.05 Uhr bis

17.10 Uhr), 18.06 Uhr an Rostock
Gbf Altstadt.

Personenzuge: Zug 15137 der
KBS 780

Mei. (Juli 1983)

Bw Giistrow

Vom Bw Gustrow werden z.Z.
planmaRig die Loks 503525,
503571 und 503696 eingesetzt.
Folgender Umlaufplan wurde
aufgestellt: 1. Lok Nahguterzug
nachts von Gustrow nach
Waren (Miritz), 6.12 Ubr ab
Waren (Muritz), 8,52 Uhr an
Gustrow; 13.47 ab Gustrow,
16.00 Uhr an Waren (Muritz),

langerem Aufenthalt in Karow
(Meckl) von 19.47 Uhr bis
21.42 Uhr, 9.32 Uhr ab Neu-
stadt (Dosse), Pritzwalk an
11.05 Uhr, ab 12.02 Uhr, Karow
(Meckl) an 13.53 Uhr an, ab
15.49 Uhr, Gustrow an

16.47 Uhr. 3. Lok 20.16 Uhr ab
Gustrow, ab Rostock Gbf
Altstadt an 0.30 Uhr; nachts als
Lzz zum Bw bzw. Hbf, ab

5.33 Uhr mit P 5371 nach
Gustrow (6.17 Uhr an);

9.03 Uhr ab Gustrow nach
Rostock Gbf Altstadt (Nah-
guterzug), 14.41 Uhr ab Rostock
Gbf Altstadt (Nahguterzug) an
17.42 Uhr in Glstrow.
Nahguterzuge verkehren oft vor
Plan!

Mei. (Juli 1983)

Bw Bautzen

Zum Bestand des Bw Bautzen
gehoren u.a.:

524924, 528007, 528056,

528059, 528064, 52 8080,
528107, 528138, 528143,
528151, 528189 und 528200.
Die Heizlok 65 1008 wurde Ende
Juli nach Zittau abgegeben.
Dafur erhielt das Bw Bautzen
die 44 1618. Die Lok 52 1630
wird demnéchst in Meiningen
untersucht und soll anschlie-
Bend dem Bw Zittau zugeord-
net werden. Das Bw Bautzen
setzt planmaBig noch 9 Lo-
komotiven der BR 52 ein (Ein-
satzstelle Loe 3, Einsatzstelle
Bw 2, Bw Bautzen 4). U.a. wer-
den folgende Zuge mit diesen
Loks gefahren: P 8810, P 17841,
P 17842;

Nahgiiterziige: Loe ab

7.20 Uhr, Nc 7.34 Uhr/8.20 Uhr,
0f 8.27/8.50 Uhr, Hh 9.00 Uhr
an; Loe ab 8.20 Uhr, Ebs
8.50/9.22 Uhr, Ng 9.30 Uhr/
9.50 Uhr, Sfh 10.06 Uhr an; Btz
ab 18.33 Uhr, an Bw 19.05 Uhr;
Btz ab 11.03 Uhr, an Bw

11.36 Uhr; Hw ab 11.11 Uhr,

Wie bereits im Heft B/B3 berichtet, verkehrt seit dem 7. Juli 1983 auf der
Strecke Putbus— Gohren die Lok 99 1784, Der P 14107 war der erste mit
dieser Lok planmaBig bespannte Zug, nachdem am 6. Juli 1983 die Pro-

Btz an 12.16 Uhr (Durchgangs-
giiterzug); Btz ab 14.35 Uhr, Hw
an 19.02 Uhr; Btz ab 10.40 Ubhr,
an Wilthen 11,10 Uhr,
Legende: Btz — Bautzen, Loe
— Lobau; Nc — Nieder-
cunnersdorf, Of — Ober-
cunnersdorf, Ebs — Ebersbach;
Sfh — Seifhennersdorf, Ng —
Neugersdorf, Hw — Hoyers-
werda, Bw — Bischofwerda

Th. (Anfang August 1983)

Bw Elsterwerda

Im Bw Elsterwerda sind fol-
gende Loks beheimatet:
441616, 441393 und 442193
(Heizloks). Fiir Leistungen im
Reise- und Giiterverkehr dienen
die 528008, 528009, 528015,
528020, 528111, 528113,
528116, 528149 und 528190.
Funf dieser Maschinen sind
standig im Einsatz. So werden
auf der Strecke 400 die Per-
sonenzige 3943, 3946 und 3947
mit Loks der BR 52.8 gefahren.
Folgende Guterzuge werden
planmafBig mit Dampf be-
spannt: Ruhland ab 6.52 Uhr,
an Elsterwerda 9.41 Uhr; ab
Elsterwerda 11,18 Uhr, Senften-
berg an 14.25 Uhr, Falken-
berg (E) ab 6.01 Uhr, Ruhland
an 7.26 Uhr; ab Riesa

- 18.20 Uhr, Elsterwerda an

18.55 Uhr, ab Drebkau

17.56 Uhr, an Ruhland

18.43 Uhr (letzterer ist ein aus
Fad-Wagen bestehender Ganz-
zug). Ein bis zwei Loks sind
auBerdem standig vom Bahn-
hof Elsterwerda-Biehla aus
eingesetzt. Hier werden sie fur
den Reiseverkehr, aber auch fur

16.30 Uhr als Lz nach Gustrow
(dort Reserve bis 24.00 Uhr).
2. Lok 18.47 Uhr ab Gustrow
nach Neustadt (Dosse) mit

befahrten sehr erfolgreich verliefen. Wahrend der Sommerferien verkehrte
auf der Baderbahn ein zusatzliches und nicht im Kursbuch erfaBtes Zugpaar
(Putbus ab 9.00 Uhr, Gohren an 10.24, ab 11.07, an Putbus 12,31 Uhr).
U.B.z. einen abfahrbereiten Zug in Géhren nach Putbus am 7. Juli 1983,
Foto: W. Krentzien, SaBnitz )

den Transport von Kiesziigen
von und nach Teischa, Haida
und Kahla eingesetzt.

Dre. (20. Juli 1983)

Klaus Krober (DMV), Leipzig

Eine
nicht alltagliche
Verjlingung

Am 26. April 1913 stellte die damalige
GROSSE LEIPZIGER STRASSENBAHN
(GLSt) unter der Wagennummer 809
einen Triebwagen des spateren
Typs 20 in Dienst. 70 Jahre spater, fast
genau auf den Tag, namlich am
30.April 1983, erlebte er eine zweite

Inbetriebnahme. Wahrend die erste
wahrscheinlich ohne besondere Férm-
lichkeiten abgewickelt worden sein
dirfte, war es bei Wiederholung dieses
Ereignisses anders. Es wurde ein gro-
Ber Tag fur die Arbeitsgemeinschaft
6/44 | Historische StraRenbahnfahr-
zeuge” Leipzig des DMV der DDR, als
der Wagen 809 nach fast 13jahrigen
Restaurierungsarbeiten mit einem Auf-
wand von 8880 Arbeitsstunden bei
strahlendem Sonnenschein mit einer
Anzahl geladener Gaste zum zweiten
Mal auf Jungfernfahrt ging.

In den Jahren 1910 bis 1913 entstanden
in den ,,Centralwerkstatten der GLSt”

100 Wagenkasten mit halboffenen
Plattformen. Die Bergische Stahlindu-
strie  Remscheid lieferte die Fahr-
gestelle mit einem festen Achsstand
{2300 mm) und die AEG die elektrische
Ausristung. Die Wagen verkehrten bis
1963 im Personenverkehr, nachdem im
Laufe der Jahre eine Reihe von Ver-
anderungen vorgenommen worden
war. Danach verblieben noch einige
Exemplare, darunter auch dér Trieb-
wagen 1267 (ex809) unter der Num-
mer 5067, im Arbeitswagenpark. 1970
wurde er zum Umbau in den Ur-
sprungszustand fiur Traditionszwecke
freigegeben.
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Ing. Wolfgang Miiller,
Dipl.-Ing. Dieter Bazold (DMV), Leipzig

75 Jahre
Bahnbetriebswerk
Leipzig Hbf West

Vom 17. bis 25. September 1983 findet
eine Festwoche anlaBlich des 75jahri-
gen Bestehens dieser Dienststelle statt.
Eine Lokomotiv- und Dokumentations-
ausstellung wird die vielfaltige Ge-
schichte und Gegenwart des Bahn-
betriebswerkes darstellen. Noch nimmt
es im Maschinendienst der Rbd Halle
eine besondere Stellung ein. Nachste-
hender Beitrag ist diesem Jubilaum
gewidmet.

Entstehungsgeschichte

Das Enstehen des heutigen Bahn-
betriebswerkes Leipzig Hbf West hangt
unmittelbar mit dem Umbau der Leip-
ziger Bahnanlagen in den Jahren 1905
bis 1915 zusammen. Reise- und Guter-
verkehr wurden betrieblich voneinan-
der getrennt. Jede Bahnverwaltung, die
preuBische und die sachsische, errich-
tete je einen groRBen Rangierbahnhof
auBerhalb des Stadtgebietes und ver-
band beide durch besondere Gii-
terzugstrecken. Mit den Rangierbahn-
hofen entstanden fiir den Giterzug-
dienst die heutigen Bahnbetriebswerke
Leipzig-Wahren und Engelsdorf.

Auf dem aufgeschiitteten Gelande des
ehemaligen Berliner Bahnhofs, der wie
weitere Bahnhofe mit dem Bau des
Hauptbahnhofes abgetragen werden
muBte, errichtete die KPEV eine neue
Betriebswerkstatt. Das bereits 1903
abgeschlossene Projekt sah éstlich und
westlich der Streckengleise nach Ber-
lin, Halle und Cottbus je eine Lok-
behandlungsanlage mit Lokomotiv-
schuppen vor. Fir eine zentrale Anlage
reichte der Platz nicht aus. Auch sollten
die Lokleerfahrten von und zu den
Ziigen maoglichst kurz gehalten und
dabei das Kreuzen der Hauptgleise des
Kopfbahnhofes vermieden werden.
Deshalb war der ostliche Schuppen fur
Lokomotiven der Berliner und Mag-
deburger Zuge, der westliche fiir Lo-
komotiven der Cottbuser und Thirin-
ger Zuge bestimmt. In der Folgezeit
stationierte man aber im ostlichen
Schuppen |, urspriinglich Schuppenlll,
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die Schnellzug- und die elektrischen
Lokomotiven und im westlichen
Schuppenll die Personenzug- und
Rangierlokomotiven. Da im Schuppenl|
die Elloks und im Schuppenll die
Dieselloks stationiert sind, missen
auch heute noch die Hauptgleise von
den Triebfahrzeugen gekreuzt werden.
Die 1908 erdffnete , Betriebswerkstatt
Leipzig Hbf" gehorte zur Koniglichen
Eisenbahndirektion (KED) Halle und
unterstand der Maschineninspektion
Leipzig, ab 1911 Maschinenamt Leipzig.
Die DRG fiihrte 1922 die Bezeichnung

9

Ubernahm das Bw Leipzig Hbf Siid die
Diesellok-Unterhaltung. ‘Ab 1.Januar
1964 gehort das bis dahin selbststédndig
gewesene Bw Bayerischer Bahnhof mit
dem Lokbahnhof Gaschwitz und ab
1.Juni 1967 das ehemalige Bw Zeitz
zum Bw Leipzig Hbf West. Die Anlagen
des ehemaligen Bw Leipzig Bayerischer
Bahnhof erhielt in der Folgezeit ein
Baubetrieb der DR. Dafiir richtete das
Bw Leipzig Hbf West im Juni 1970 auf
dem Bahnhof Leipzig-Stotteritz eine
Personaleinsatzstelle fiir den Giterzug-
dienst ein.

»
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R

.Bahnbetriebswerk'’ ein. Der an sich
unlogische Zusatz ,,West"”, das Bw liegt
ja nordlich des Hauptbahnhofes, ergab

sich aus der Notwendigkeit, es von den .,

beiden ehemals sachsischen Bahn-

. betriebswerken zu unterscheiden. Sie

wurden entsprechend ihrer Lage zur
Strecke nach Dresden mit dem Zusatz
,Sud” und ,,Nord” bezeichnet. Bei der
DRG unterstand das Bw dem Reichs-
bahn-Maschinenamt (RMA) Leipzig2
der Rbd Halle und nach Neuordnung
der Rbd-Grenzen im Raum Leipzig ab
1.0Oktober 1934 mit Sid, Nord und
Leipzig-Wahren dem RMA Leipzig 1. Im
Jahre 1952 wurden die Maschinenam-
ter aufgelost und die Bahnbetriebs-
werke unmittelbar der Verwaltung
Maschinenwirtschaft der Reichsbahn-
direktionen unterstellt.

Zum Bahnbetriebswerk Leipzig Hbf
West gehorten seit Mitte der 20er Jahre
bis zu ihrer Auflésung die Lokbahnhofe
Markranstadt, Delitzsch HSG (heute ob
Bf) und Eilenburg. Am 1. Oktober 1950
wurde das Bw Leipzig Hbf Nord Be-
standteil des Bw Leipzig Hbf West. 1962

1 Die Belegschaft der Betriebswerkstatt Leipzig
Hbf am 6. Maérz 1918, dem zehnten Jahr ihres
Bestehens.

Repro: Sammiung Verfasser

2 Lok 897188 (ex pr. T3) fur den Rangierdienst
im Leipziger Hbf 1932,
Reprobeschaffung: Verfasser

3 Lok 17286, ex pr. S.10%, 1932 im Bw Leipzig
Hbf West vor dem Schuppen|.
Reprobeschaffung: Verfasser

Gebéude und Anlagen des Bw

Die Werkstatten und ein Speicherge-
baude befinden sich an der heutigen
Rackwitzer StraBe. Mit der Trieb-
wagenstationierung Ende der 20er
Jahre erfolgte der Bau eines zweiglei-
sigen, 70m langen Schuppens mit ein-
gefihrter Fahrleitung am Ende des
Bw-Gelandes in Richtung Halle. Die
Lokomotivschuppen sind Halbrund-
schuppen, Schuppen!| mit 25Standen,
Schuppen Il mit 22 Standen. Die Nutz-
lange von 20 bzw. 24m (13 Stande)
reichte bald nicht mehr aus, so daR
Erweiterungen vorgenommen werden
muBten. Jeder Schuppen besaR soge-
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nannte Fabel'sche Rauchabzugseinrich-
tungen mit Zentralschornsteinen. Diese
vier Schornsteine sind auch heute noch
eintypischesKennzeichenfirdieses Bw.
Die ursprunglichen 20-m-Drehscheiben
wurden in den 20er Jahren fiur die
neuen Einheitsloks auf 23 m verlangert.
Durch die Teilung der Bw-Anlagen war
der Einsatz mechanischer Lokbehand-
lungsanlagen fir Bekohlen und Aus-
schlacken nicht sehr effektiv. Die kor-
perlich schwere Arbeit der Kohlelader
und Ausschlacker wurde erst nach 1950
mit dem Einsatz von Greiferkranen

2

EDK6 und NalRtaschern entscheidend
grleichtert. In diese Zeit fallt auch die
Ubergabe des Sozialgebaudes mit
Kulturraum und weiteren Personalrau-
men als Anbau an das bestehende
Ubernachtungsgebaude.

Dampflokbetrieb

Von den aufgelésten Lokbahnhofen
bekam die Betriebswerkstatt die preu-
Rischen S3, S4, S52 und P4? fir den
Reisezugdienst. T 3 rangierten, T 9? be-

sorgten den Ortsgliterverkehr und T5'
den Nebenbahn- und Vorortdienst.
Gleichzeitig waren auch eine groRere
Anzahl neuer S6 beheimatet. Ab 1911
kamen kurzzeitig S 10" zum Einsatz, die
ab 1915 durch die Drillingslok S 102
verdrangt wurden. Eingesetzt waren
die Leipziger Schnellzugloks auf allen
von Leipzig ausgehenden preuRischen
Strecken, u.a. mit Langlaufen bis Bebra
(218km) und Sagan (221km). Die S 10?
blieben nahezu 20 30 Jahre im Bw. Erst
1944 wurden die letzten abgegeben.
Die ersten P8 kamen 1913/14 hierher,

897188

mufdten aber 1919 als Reparationslei-
stung abgeliefert werden. Bereits
wenig spater wurde die P8 wieder in
groRerer Anzahl zugeteilt und versah
dann ohne Untérbrechung bis zum
Jahre 1968 meist den Personenzug-
dienst.

Zur Baureihenumzeichnung 1925 hatte
das Bw Leipzig Hbf West nur die BR 172
und 38'° als Reisezugloks im Bestand.
Ab 1927 wurde fur den Schnellzug-
dienst auch die Baureihe 39 verwendet.

Erst 1932 kamen mit den 03074 bis
03 080 die Einheits-Schnellzugloks hier-
her, die 1934 wieder abgegeben wor-
den sind. Die neuen 03 151 bis 03158,
mit Ausnahme der 03 154, verblieben
nun langere Zeit. Die Lok 03 155 war
43 Jahre im Bw Leipzig Hbf West. Fir
den schweren Schnellzugdienst nach
Berlin, Kassel und Nirnberg, dem die
03 doch nicht ganz gewachsen war,
verstarkten 1935 die 01118 bis 01121
und 1938 die 01225 den Bestand. Noch
1940 folgten die Stromlinienloks
011001, 011053 bis 011055 und
011066 bis 011068. 1944 wurden sie an
das Bw Braunschweig Hbf und Han-
nover abgegeben.

Nach wochenlanger Betriebsruhe zum
Kriegsende konnte ab Mai 1945 im be-
schrankten Umfang der Betrieb wieder
aufgenommen werden.

Die Einstellung des elektrischen Be-
triebes erforderte ab April 1946 einen
Mehreinsatz von Dampflokomotiven
und die Wiederinbetriebnahme still-
gelegter Lokbehandlungsanlagen. In
der Werkstatt wurde die LO-Ausbesse-
rung von Dampflokomotiven auf-
genommen, insbesondere der Strom-
linienlok 03", die noch vor Kriegsende
aus ostlichen Reichsbahndirektions-
bezirken hier verblieben waren. Die
100. Lokomotivausbesserung erfolgte
am 1.Dezember 1947 bei der 03 1088.
Nach dem Umbau der 03" in Nor-
malausfiihrung bei der LOWA in Ba-
belsberg blieben die Lokomotiven bis
1956 im Bw Leipzig Hbf West und ver-
sahen mit 03 und 38" den Reisezug-
dienst. Den Rangierdienst ibernahmen
Loks der BR74, 897° und 80. Letztere
waren seit 1928 die ersten Einheits-
lokomotiven im Bw und von 1947 bis
1956 an die Industrie als Werklok ver-
mietet. Sie wurden 1962 durch die V 75,
neu 107, abgelost. Die 03 war seit 1956
die einzige Schnellzugdampflokomo-
tive im Bw und erreichte zeitweise eine
hohe Bestandszahl (1960 26 Lokomoti-
ven). In den 50er Jahren gehorten auch
einige 41er zum Bw und waren nach
Magdeburg, Saalfeld und Plauen im
Einsatz. Den Personenzugdienst be-
wiltigte die 38'°, von der 1954 im Bw
30Lokomotiven beheimatet waren,
Durch die zunehmende Elektrifizierung
und den ‘Diesellokeinsatz verringerte
sich der Dampflokbestand standig. In
den 60er Jahren waren noch Neubau-
lokomotiven 23'° und 65'° vorhanden,
erstere jedoch ohne groBere Bedeu-
tung fur den Zugdienst. Der Traktions-
wandel war im wesentlichen 1970 ab-
geschlossen, und im Sommer 1971
gehorten noch fiinf 03, eine 38'%, zehn
52 und sieben 65'° zum Bw, davon die
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52 und 65'° zur Einsatzstelle Zeitz. Die
383292 verdiente sich noch ihre
Gnadenkohlen als Hilfszuglok. Die
BRO3 half aus, wenn Loks der BR118
des Bw Leipzig Hbf Siid ausfielen. Ab
1971 standen wieder zwei bis drei
03-Maschinen fiir ausgewahite Leistun-
gen nach Berlin, Cottbus, Saalfeld,
Greiz und zeitweise auch Karl-Marx-
Stadt planmaBig im Einsatz.

Am 30.September 1978 kam dann in
Leipzig nach 141 Jahren und fir das Bw
Leipzig Hbf West nach 70 Jahren das
Ende des Dampflokeinsatzes. Die
032058 und 032254 beforderten als
letzte Ziuge den D562 nach und den
D567 von Berlin.

Als symbolisches Denkmal fur alle, die
auf und an dem geliebten DampfroR
einen grofen Teil ihrer Lebenszeit ver-
brachten und die dem Bw Leipzig Hbf
West einen guten Ruf verschafften,
wird die Treibachse der 03 176 erhalten
und auf dem Bw-Gelande aufgestellt.

Elektrischer Betrieb

Im Sommer 1921 kamen die ersten
elektrischen Lokomotiven zum Bw
Leipzig Hbf West. Es waren die
1'C1"-Lokomotiven ES5, ES6 sowie
ES9 bis ES19 sowie einige B'B'-Lo-
komotiven der Reihe EG511 bis 537.
Sie fuhren ab 22. September 1921 bis
Bitterfeld, ab 9. April 1922 bis Dessau,
ab 1.Juni 1922 bis Halle(S) und ab
Sommer 1923 iber Dessau bis nach
Magdeburg. Die ES5 und ES 6 wurden
wahrscheinlich nicht mehr eingesetzt
und 1923 ausgemustert. Im Jahre 1924
erhielt das Bw Leipzig Hbf West die
ersten schweren 2'C 2'-Schnellzugloko-
motiven ES 51 und ES 52, spatere E 06,
sowie einige (1B)(B1), und von der
damaligen Rbd Breslau 1'C 1-Per-
sonenzuglokomotiven der Reihe EP 202
bis 208, spatere E 30, die einige Jahre
danach an das Bw Bitterfeld abgegeben
wurden. Von den ES9 bis 19, spatere
E01, blieben 10 Lokomotiven im Bw bis
zu ihrer Ausmusterung. Als letzte wur-
den die E0112 und 13 im Jahre 1929
abgestelit.

Ab dem gleichen Jahr standen dann 13
neue 1'Do 1'-Schnellzuglokomotiven
E17 mit Einzelachsantrieb zur Ver-
fugung. AuBerdem waren von 1927/28
bis Ende 1935 die Versuchslokomoti-
ven mit Tatzlagerantrieb E 1801, spa-
tere E1501, und E16 101 im Bw statio-
niert.

Nachdem 1932/33 die leichten 1'Co
1-Schnellzuglokomotiven der Baureihe
E 04 zugeteilt wurden, erfolgte die Ab-
gabe aller E17 an die Rbd Stuttgart.
AuBBer den E 04 erhielt das Bw auch
drei 1'Co 1'-Schnellzuglokomotiven der
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Baureihe E05 und E05' mit Tatzlager-
antrieb. Mit der Aufnahme des elek-
trischen Zugbetriebes am 7.0Oktober
1934 auf der Strecke Halle (S)—Kothen
(Anh.)—Magdeburg erweiterte sich
das Einsatzgebiet der Ellok. Mit den
1936 =zugefihrten 1'Do 1'-Schnell-
zuglokomotiven der Baureihe E18

kamen wieder schwere Schnellzuglo-
komotiven zum Einsatz. Im gleichen
Jahr folgten die ersten E 44, deren An-
zahl bis Kriegsende jedoch gering
blieb. Ende 1940 erreichten die E 18 mit
8 Lokomotiven ihren hochsten Bestand.

Halle(S) eingerichtete Schnellverkehr
mit elektrischen Triebwagen. Dafiir
bekam das Bw die ersten elektrischen
Schnelltriebwagen der DRG fir
100 km/h, spatere ET 41, von denen der
erste am 29.Dezember 1927 eintraf.
Drei vierachsige Steuerwagen wurden
im Sommer 1928 angeliefert. Als Bei-
wagen fuhren mit Steuerleitungen aus-
gerustete normale Ci-Einheits-Perso-
nenwagen, die aber nur wenig zum
Einsatz kamen. Der Triebwagenverkehr
wurde am 20.Februar 1928 erdffnet
und brachte neben einer Reihe von

-

AuRerdem waren zu diesem Zeitpunkt
noch funf E04, drei E05, eine E06 und
drei E44 vorhanden. Ab November
1942 fuhren die E18 auch bis nach
Nurnberg und Munchen, die E04 und
E 44 bis WeiRRenfels und Naumburg. Die
E06 war als Schiebelok fur Glterziige
zwischen Leipzig-Leutzsch und Leipzig-
Wahren eingesetzt.

Eine Besonderheit flr das Bw Leipzig
Hbf West war der zwischen Leipzig und

Anlaufschwierigkeiten auch Erfolge
und neue Erkenntnisse. Die Zige konn-
ten nach Bedarf zu kleineren oder gré-

Beren Einheiten zusammengestellt
werden. Ublich  waren normal
ET+ES+ET und verstarkt

ET+ES+ET+ES+ET. Mit den Trieb-
wagen wurden viele Versuche ab-
gewickelt, die der Entwicklung der
nachfolgenden Einheitstriebwagen der
DRG dienten. Bei einem schweren Un-
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fall erhielten ein Trieb- und ein Steuer-
wagen im August 1934 groRe Schaden
und muBten ausgemustert werden. Die
ersten Einheitstriebzige sowie -steuer-
wagen der spateren Baureihe ET/ES 25
waren ab 1936/37 stationiert. Mitihnen
wurde der Triebwagenverkehr nach
Magdeburg Uber Dessau und Kothen
(Anh.) erweitert. Ende 1940 betrug der
Bestand fiinf ET41, drei ET25, zwei
ES 41, drei ES25 und ein EB41. Letzte-
rer war ein mit Steuerleitungen aus-
gerusteter vierachsiger Eilzugwagen
der Baureihe E 30.

6

4 E 1844 nach Anlieferung im Oktober 1938 auf
der Drehscheibe vor Schuppen|.
Foto: Bildstelle cer Rbd Halle

5 EO0603 zerstort und ausgebrannt nach dem
Fliegerangriff am 13. Dezember. 1943 auf dem
Leipziger Hbf.

Foto: Bildstelle der Rbd Halle

6 ETA41 — der legendare erste Schnelltrieb-
wagen der DRG — im Bw Leipzig Hbf West.
Foto: Bildstelle der Rbd Halle

1943/44 wurden funf E 18 nach Bayern
abgegeben, und das Bw erhielt dafur
drei E04. Bei einem Fliegerangriff auf
Leipzig am 13,Dezember 1943 gab es
mit der E0602 und den ET 25013 und
ET 25014 die ersten Kriegsverluste. Die
Fahrzeuge wurden schwer beschadigt,
brannten aus und wurden ausgemu-
stert. Von der Rbd Breslau konnten im
April 1944 ein ET25 und ein ES25
sowie Anfang 1945 zwei E21, zwei
ET 31, zwei ET 51, zwei ES51 und zwei
EB51 ibernommen werden. Weitere
Kriegsverluste folgten am 13.0Oktober
1944, als die E 04 05 bei einem Flieger-
angriff ausbrannte. Bei weiteren Grof3-
angriffen auf Leipzig am 27. und
28. Februar 1945 wurden sechs Elloks
beschadigt, und drei ET 41 sowie zwei
EB 41 brannten vollig aus. Zum Kriegs-
ende waren von den 24 Elloks des Bw
nur 15 und von den 13ET nur noch 6
betriebsfahig.

historie

Ende Mai 1945 wurden EO-Ausbesse-
rungsmoglichkeiten fur Elloks ein-
gerichtet und dadurch die noch nicht
moglichen Raw-Revisionen hinausge-
schoben. Im Juli 1945 war der elektri-
sche Betrieb mit Triebwagen zwischen
Leipzig und Naumburg wieder auf-
genommen worden. Nach und nach
folgten die anderen Strecken. Am
29.Marz 1946 endete der elektrische
Betrieb. Die Leistungen der Elloks und
ET muBten von Dampflokomotiven
Ubernommen werden. Die elektrischen
Triebfahrzeuge wurden als Repara-

tionsleistung an die UdSSR abgege-
ben. Fir den Einsatz auf den Strecken
nach Halle(S)—Magdeburg und Des-
sau standen zwolf Jahre wieder Elloks
der BR E04, E44 und die E17 123 sowie
E1831 dem Bw Leipzig Hbf West zur
Verfiigung. Die UdSSR hatte 1952/53
der DDR u.a. die Elloks wieder tiber-
geben. Dadurch war der Wiederaufbau
der elektrischen Zugforderung maog-
lich, die am 1. September 1955 zwi-
schen Halle (S) und Koéthen (Anh.) er-
offnet wurde. In den folgenden Jahren
kamen weitere Elloks nach ihrer Ge-
neralreparatur im Raw Dessau hinzu.
1961 betrug der Bestand funf E 04, zwei
E 17, zwei E 18, zwei E 21 und zehn E 44.
Bei einem schweren Unfall am 15. Mai
1960 vor Leipzig Hbf wurden die
E17123 und die E44053 beschadigt.

Im Januar 1962 wurde mit der Eroff-
nung des elektrischen Betriebes nach
Altenburg, Espenhain und Borna ein
Wendezugbetrieb zwischen Leipzig und
Borna eingerichtet und dazu die E04 01,
E44109 und E44146 fir indirekte
Steuerung eingerichtet. Ab Friihjahr
1960 befand sich auch wieder der drei-
teilige ET 25012 im Bw. Ihm folgte 1966
der vierteilige ET 25201. Beide fuhren
bis 1972 planmaRig im Zugdienst nach
Halle—Magdeburg, Dessau, Altenburg
und Erfurt.

Ende 1962 begann ein neuer Abschnitt
der elektrischen Zugférderung im Bw
Leipzig Hbf West. Die ersten Neubau-
lokomotiven der Baureihen E11 und
E42, heute 211 und 242, wurden in
Dienst gestellt. Den Anfang machte am
7.Dezember 1962 die E 11005, der am
12.Dezember 1962 die E 11006 folgte.
Erst seit 1967 befindet sich die Baureihe
E42 standig im Bestand. Mit zuneh-
mender Stationierung von Neubauloks
wurden die Vorkriegsbaureihen aus-
gemustert oder an andere Bw abgege-
ben, u. a. die E 18 an das Bw Halle P und
Mitte der 60er Jahre bis auf die E04 01
alle anderen dieser Baureihe. Ab 1. Ja-
nuar 1968 gehorten dann alle E04 zum
Unterhaltungsbestand des Bw.

Neue Anforderungen stellte im Som-
mer 1969 der mit Wendeziigen eroff-
nete Betrieb der Leipziger S-Bahn.
Durch den starren Fahrplan und das
haufige Anfahren und Bremsen ent-
stand ein groBer Verschlei® an den
Lokomotiven. Anfangs waren vier E 11
und vier E42 der ersten Lieferserie mit
Wendezugeinrichtung eingesetzt. Nach
dem Umbau einiger E42 (103 bis 111)
werden diese vorwiegend fur die
S-Bahnziuge eingesetzt. Von den E11
hatten die E11032, E11035 und
E11036 in den ersten S-Bahnjahren
einen den Wagenzigen angepalten
blauen mit gelbem Zierstreifen statt
des damals Ublichen griinen Anstrichs
der Ellok. Im Oktober 1974 kam der
erste Halbzug des neuen S-Bahn-
Triebzuges der Baureihe 280 zum Bw,
der zweite folgte gegen Ende 1975. Sie
wurden vorwiegend auf der S-Bahn-
linie B nach Wurzen eingesetzt. Die
beiden Halbzlige waren nur zeitweise in
Betrieb, zuletzt im Jahre 1980.

Als weitere neue Ellok-Baureihe erhalt
das Bw seit 1977 die leistungsfahigen
Co'Co’-Lokomotiven der Baureihe 250,
als erste am 17.Juli 1977 die 250 027.
Das Uber Jahrzehnte als Schnellzug-Bw
des mitteldeutschen Netzes bekannte
Bw Leipzig Hbf West wandelte in den
70er Jahren zunehmend sein Profil.
Heute befordern die hier beheimateten
Elloks die Schnell-, Personen-, S-Bahn-
und Guterzuge. Dafir sind 29 Lokomo-
tiven BR 211, 30 Lokomotiven BR 242,
11Lokomotiven BR 244 und 29Lo-
komotiven BR 250 vorhanden. Von den
244ern werden finf Lokomotiven beim
Bw RoRlau eingesetzt. AulRer diesem
vorherrschenden Ellokbestand befin-
den sich fur den Rangierdienst auf dem
Leipziger Hauptbahnhof noch
16Diesellokomotiven der BR 105/106
und vier der BR 101/102 im Bw Leipzig
Hbf West.
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Prof. Dr.Harald Kurz (DMV), Radebeul

Drei-Klappen-
Anlagen

Im Gegensatz zu den bekannten im
ganzen kipp- oder klappbaren Anlagen
bietet eine nur teilweise klappbare An-
lage mehrere Vorteile.
Sie 1aBt sich zum Beispiel in einem
Wandregal unterbringen, wobei der
Raum oberhalb und unterhalb der An-
lage anderweitig genutzt werden kann.
Das rollende Material sowie einige
nicht befestigte Teile auf den Klappen
kénnen auf den feststehenden Teil ge-
bracht werden. Das ladstige Abrdumen
entfallt, und die Modelleisenbahn ist da-
durch in kiirzester Zeit betriebsbereit.
Die hochgeklappten Teile verdecken
die Anlage, und bei entsprechend fach-
gerechter Verkleidung mit Dekofolie
oder schénen Postern tritt unter Um-
stdnden keinerlei Storung im Raum-
dekor auf. Entsprechende Verschlisse
im dariiberliegenden Regal sichern die
Klappen gegen unvorhergesehenes
ffnen.
Die Modellbahnanlage des Verfassers
ist ca. 3,50m lang, der feste Teil 0,50m
breit, die beweglichen Teile ca. 0,60 m.
Durch die im Bild 2 gezeigte Gleisfih-
rung entstehen zehn GleisstéBe zwi-
schen dem festen und den beweglichen
Anlagenteilen, die bei praziser Aus-
fihrung zu keinerlei Stérungen fihren
miissen und gleichzeitig als elektrische
Trennstellen (abschaltbare Gleise o.4&.)
dienen kénnen.
Nachfolgend sollen einige Varianten
von ,teilklappbaren” Schrank- oder
Regalanlagen und deren Herstellungs-
technologie beschrieben werden. Zu
diesem Problem hat der Autor bereits
im Heft 12/1977 unserer Zeitschrift ei-
nige Ansichten dargestellt. Nun méchte
er einige weitergehende Gedanken hin-
zufigen.
Die bei Endklappen ursprunglich ver-
wendete Losung, bei der die Klappen
nur um 90° schwenkbar waren, hat sich
nicht bewéhrt. Die Drehpunkte miissen
iiber der Schienenoberkante liegen.
Damit wird erreicht, daR sich die Klap-
pen wie bei einem Schreibschrank nach
oben klappen lassen.
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Bei Betriebsstdrungen, zu denen be-
reits Entgleisungen zahlen, muten die
Klappen ausgehangt werden. Das er-
forderte zunachst das Losen der elek-
trischen Verbindungen zum bewegli-
chen Anlagenteil, um danach diesen
Teil entfernen zu kénnen.

Die neue Anlage mit der dreiteiligen
Klappe verfugt tber einen Mechanis-
mus, der es gestattet, die beweglichen
Anlagenteile sowohl nach oben als
auch nach unten abzuklappen (Bild 3).
Ein Trennen der als flexible Kabel aus-
gefuihrten Verbindungen ist nicht mehr
1

riegelungen kénnen z.B. umgearbei-
tete Kistenverschlisse sein, die nach
dem Kniehebelprinzip arbeiten, Da ein
Nachlassen der Verriegelung ver-
mieden werden sollte, sind mit Fli-
gelmuttern versehene Spannschrau-
ben eine glinstigere Losung.

Die Klappen | und lll kénnen durch die
Scharniere Y, die knapp Uber der
Schienenoberkante liegen, nach oben
geschwenkt werden. Im Ruhezustand
stehen sie senkrecht nach oben, im
Betriebszustand liegen sie waagerecht
auf den Stiitzorganen (ausziehbare

erforderlich. Betriebsstorungen im fest-
stehenden Anlagenteil lassen sich
problemlos beheben.

Damit weitgehend handelsiibliche Be-
schlage verwendet werden konnten,
erhielten die Endklappen Zwischen-
stiicke Z (Bild 3), die durch Scharniere
X mit dem festen Teil der Anlage ver-
bunden sind. Durch leicht |6sbare Ver-
riegelungen werden sie in der waage-
rechten Lage gehalten. Solche Ver-

1 Variante einer Dreiklappenanlage mit einem
vorgesehenen einhéngbaren Mittelstick (ge-
strichelte Darstellung).

2 Die Drei-Klappen-Anlage ahnlich der des
Verfassers. Diese auBerst zweckmaBige und
raumsparende Anlagenform wird sicherlich fir
viele Freunde unseres Hobbys die einzige Mog-
lichkeit fir den Bau einer Anlage sein.

3 Ausfihrungstechniken fiir die Gestaltung der
Klappenmechanismen der schwenkbaren Anla-
genteile.

Bei der Losung b kann das Scharnier durch ein
T-Profil gehalten werden.

Die Losung a bietet dagegen im betriebsbereiten
Zustand eine ebene Oberflache. Sie gestattet
daher Gleise in auBerster Randlage des festen
Anlagenteils.

Tragarme). Beim Aufbau der Anlage
(Gelandegestaltung) sowie zur Besei-
tigung von Storungen werden die Ver-
riegelungen geldst, die Tragarme einge-
schoben bzw. weggeklappt und die
klappbaren Anlagenteile mit den Zwi-
schenstiicken Z um die Achse X nach
unten geschwenkt (Bild 3).

Der klappbare Mittelteil |l wird in der
Regel keinen Gleistibergang zum festen
Anlagenteil haben. In diesem Fall be-
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vorbild-model!

steht die Maoglichkeit, ihn um 180°
schwenkbar anzuordnen (Bild 3a und
b).

Statt des klappbaren Mittelteils kann
auch ein einhangbares Mittelstiick nach
Bild 1 (gestrichelt) verwendet werden.
In den Abbildungen werden mehrere
Varianten als DenkanstoRBe fir analoge
Vorhaben vorgestellt.

Die Ausfihrung derartiger klappbarer
Anlagen erfordert eine groRere Ge-
nauigkeit als das z. B. bei ansteckbaren
Anlagenteilen erforderlich ist.
Versuche, die GleisstoRe durch eine Art
Radlenker zu sichern, zeigten mehr
Nach- als Vorteile (lange Loks ver-
klemmten sich, lange 2- und 3achsige
Wagen stiegen auf).

Gebaude und weitere ortsfeste An-
lagenteile, desgleichen Tiere und Figu-
ren, sind entweder abnehmbar an-
zuordnen (als Baugruppen), oder sie
werden auf den schwenkbaren An-
lagenteilen befestigt.

Uber die zweckmaBige Gestaltung
einer Drei-Klappen-Anlage wird spater
berichtet.

Ing. Wolfgang Hensel, Berlin

Anregungen
vom Vorbild:

Wieder entdeckt

Auf dem Bahnhof Riesa dient noch
immer ein alter Wagenkasten als Ab-
stellschuppen (Bild 1). AuRerlich wenig
ansehnlich, -ist er doch ein seltenes
Zeugnis des Eisenbahnwagenbaus im
vorigen Jahrhundert. Der Wagenkasten
stammt mit groRer Sicherheit aus dem
Bestand der ehemaligen Chemnitz-
Riesaer-Eisenbahn. 1847 eroffnet und
bis 1851 als Privatbahn-betrieben, be-
stand sie von 1851 bis 1862 als Teil-
strecke der staatlich verwalteten Nie-
dererzgebirgischen Eisenbahn, von
1862 bis 1869 als Teilstrecke der , Ko-
niglich Sachsischen Westlichen Staats-
eisenbahn” und schlieBlich ab 1869 als
Teilstrecke der Kéniglich Sachsischen
Staatseisenbahn.

Der zweiachsige Wagen wurde um
1860 gebaut. Fahrzeuge dieses Typs
entstanden in der bahneigenen Werk-
statt der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie in Leipzig und in anderen
Wagenbaufabriken, wie in der Firma
Schrumpf und Thomas in Dresden. Das
Alter des Wagenkastens ist durch
Zeichnungsvergleiche und durch bauli-
che Besonderheiten, wie z. B. die Holz-
kastenkonstruktion auf stahlernen
Laéngstragern und die holzernen mit
Blech verkleideten Kopfsticke, belegt.
Die gerade Wagenkastenform mit den
typischen und oberhalb der Fenster
eingelassenen Luftungsjalusien re-
prasentiert die zweite Generation im
sachsischen Reisezugwagenpark. Sie
loste die an die Postkutschenform an-
gelehnten Wagenkasten ab.

B

- h‘"’:j»?"“ o i
3=y e £ L v e :
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e

betagte AuBere berucksichtigt werden.

1 Der Wagenkasten auf dem Gelande des Bahnhofes Riesa. Beim Nachbau solite unbedingt das

2 Teil der Stirnwand. Deutlich ist zu erkennen, wo der Puffer und die Notketten befestigt waren.

Fotos: Verfasser

Am Kopfstiick sind neben den Bohrun-
gen fur die Pufferbefestigung auch die
Befestigung fiir die Notketten erkenn-
bar (Bild 2). Diese Notketten waren ab
1858 neben der fiir Reisezugwagen
seitdem auch  vorgeschriebenen
Schraubenkupplung erforderlich. Seit
1876 wurde auf die Ketten wieder ver-
zichtet. Ab 1877 kam die doppelte Si-
cherheitskupplung zum Einbau.

Der Wagen verfligte urspringlich auch
uber eine Handbremse, die von einem

hochgelegenen offenen Bremsersitz
aus zu bedienen war. Dieser Sitz ist bei
der Umristung des Wagens auf ein
durchgehendes Bremssystem entfal-
len.

Spatestens in den 20er Jahren un-
seres Jahrhunderts sind die letzten
Wagen dieser Bauart dem offentlichen
Verkehr entzogen worden, Auf der An-
lage konrte das Modell eines solchen
selbstgebauten Wagenkastens Platz
finden.

me 9/83 17
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anlage

Hans-J. Hagedorn (DMV), Frose

Die AG 7/11
Aschersleben
und ihre TT-Anlage

Wie bereits aus der AG-Bezeichnung
ersichtlich, gehdren wir zu den altesten
Arbeitsgemeinschaften des Bezirks-
vorstandes Magdeburg. Vor nunmehr
20 Jahren befaBte sich unsere aus nur
10 Freunden bestehende AG mit dem
Bau einer kieinen HO-Anlage, der wenig
spater eine groRere folgte. Raum-
schwierigkeiten zwangen dazu, 1970
die NenngroRe HO aufzugeben. So
entstand bis 1974 die erste groRere
TT-Anlage. Sie wurde noch im gleichen
Jahr anlaBlich der Berliner Modell-
bahnausstellung am Fernsehturm ge-
zeigt und fand viel Zuspruch. Dieser
Erfolg, aber auch ein abermaliger
Wechsel der Arbeitsraume bestéarkte
uns beim Festhalten an TT. Die win-
kelformige Anlage wurde 8m lang
umgestaltet und anlaBlich des 30. Jah-
restages der DDR erstmalig der Offent-
lichkeit vorgestellt. Ende des vergange-
nen Jahres waren alle Arbeiten soweit
abgeschlossen, daR wir nun die Anlage
anlallich des 5.Verbandstages des
DMV in Magdeburg der Fachwelt und
Tausenden Interessenten zeigen konn-
ten. Vielfach wurde der Wunsch geau-
Rert, mehr Gber die Anlage zu erfahren.
Dem kommen wir gern nach und
mochten das Ergebnis unserer Be-
mihungen hiermit in Wort und Bild
vorstellen.

Das Ziel unserer Arbeit
Eigentlich sollte es nie eine Ausstel-
lungsanlage werden. Vielmehr wollten

wir zunachst Erfahrungen sammein. So*

standen solche Probleme, wie die
GroBe der Platten, der Gleisselbstbau,
Neigungsverhaltnisse, Radien der
Gleise, Lange der Blockabschnitte
sowie deren Schaltung und der Geldn-
debau zur Debatte. AuRerdem sollte
getestet werden, inwieweit der Bau von
Schmalspurfahrzeugen in der Nenn-
groBe TTm maoglich ist. Und nicht zu-
letzt wollten wir die Zugkraft und das
VerschleiBverhalten der Fahrzeuge des
VEB BTTB untersuchen. Deshalb ent-
stand die Anlage nach keinem direkten
Vorbild!

Die Streckenfiihrung
Im Prinzip besteht die Gleisanlage aus
drei Ovalen. Die beiden duBeren stellen
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eine zweigleisige elektrifizierte Haupt-
strecke dar. Um ein standiges Fahren
der Zige, bedingt durch den auto-
matischen Streckenblock, zu vermei-
den, wurde bewuf3t der jetzige rechte
Teil der Strecke eingleisig ausgefuhrt.
Das dritte Oval stellt zum Teil die Ne-
benbahn dar. Hier befinden sich der
Bahnhof Hasselbach sowie eine sechs-
gleisige nicht sichtbare Abstellgruppe.
Alle drei Ovale sind am Anlagenrand
durch eine Abzweigstelle verbunden.
Somit stellen die Strecken ein selten
gebautes Motiv dar. Die Schmalspur-
bahn wurde achtformig angelegt. Im
Bahnhof Hasselbach besteht Ubergang
bzw. Umschlag fur Personen und Giter
zur Schmalspurbahn. Weiter befinden
sich hier Reparaturmoglichkeiten fur
Tenderloks der Regel- sowie Schmal-
spurbahn in einem Gebaude. Beson-
ders interessant ist der Bahnhof Bern-
hardsthal. Im Teil der Nebenbahn ge-
legen, existieren hier AnschluBgleise,

"die in einen groReren holzverarbeiten-

den Betrieb flihren. Tiefer als das
Empfangsgebdude und der Regelspur-
teil liegt die Schmalspurseite.

An der zweigleisigen Hauptstrecke be-
findet sich noch ein weiterer Hal-
tepunkt. Hier existierte friiher sogar ein
Spurwechselbahnhof. Der Lokschup-
pen, einige Gleisstiicke sowie das ver-
gessene Einfahrsignal deuten noch die
alten Anlagen an.

Die Schaltung

Die gesamte Stromversorgung erfolgt
uber handelsibliche Trafos. Alle drei
Gleisovale sind schaltungstechnisch
voneinander getrennt und haben ihren

eigenen  Fahrtrafo, ebenso die
Schmalspuranlage. Je ein Trafo ver-
sorgt Zubehorteile. Ein  grolRer

24-V-Trafo steht zum Bedienen der
Fernmelderelais zur Verfiigung. Die
gesamte Schmalspurstrecke, der Bahn-
hof Hasselbach, sowie die in der Ne-
benbahn befindliche Abstellgruppe,
werden manuell geschaltet. Alle ubri-
gen Gleise sind durch den auto-
matischen Streckenblock gesichert.

Die Gleise
Fur beide Spurweiten wurde das Seb-
nitzer Gleismaterial verwendet. Die

Schmalspurweichen sind von PIKO,
wurden jedoch mit Modellprofil aus-
gerustet. Als Regelspurweichen kam
zunachst BTTB-Material zum Einbau.
Der grofle Weichenwinkel und der nicht
immer zuverldssige Weichenantrieb
veranlafte u.a. schlieBlich zum schritt-
weisen Selbstbau von 15°-Weichen, die
mit Fernmelderelais angetrieben wer-
den.

Der Fahrzeugpark

Der Fahrzeugpark umfalit das gesamte
Produktionssortiment des VEB BTTB.
Um wirklich vorbildgerecht zu fahren,
erhalten Giter- bzw. D-Zige die groft-
maogliche Lange. Besonderen Reiz stel-

len hierbei Ganzzlige dar. In eigener
Werkstatt entstanden 25 regelspurige
Triebfahrzeuge, zu denen eine Ko, ver-
schiedene Guter- und Schnellzugloks
sowie SVT der Bauart Koln gehoren,
und  zahlreiche  Eigenbauwagen-
modelle.

Fur die Schmalspurbahn sind Modelle
vorhanden, deren Vorbilder auf den
beiden Harzbahnen verkehren. Fast alle
Wagen wurden — um dem Ausstel-
lungsbetrieb gerecht zu werden — mit
Metallagern und Metallradsatzen aus-
gerustet.

Proportionen miissen stimmen

Was bezwecken nun unsere Bemiihun-
gen? Hier die eindeutige Antwort: Es
gehort zu den Aufgaben der Arbeits-
gemeinschaften, den Besuchern einen
weitgehend vorbildgerechten Eisen-
bahnbetrieb vorzufihren. So ist es un-
seres Erachtens nicht vertretbar, daR
Arbeitsgemeinschaften unseres Ver-
bandes aus einer 01 und drei vierach-
sigen Reisezugwagen bestehende ,,Su-
perstandardziige” auf ihren Anlagen
breiten Kreisen der Offentlichkeit zei-
gen. Hier sollte jeder nach seinen
Raummoglichkeiten die richtige Nenn-
grofRe und ein geeignetes Motiv wah-
len.

In den 90er Jahren ist dann der Bau
unserer eigentlichen Anlage geplant.
Hier werden dann alle Erfahrungen Ein-
gang finden.

1 Soeben ist die E 1819 mit ihrem Sonderzug
am Bahnsteig eingetroffen, und die DMV-GroB-
veranstaltung unter dem Motto ,,Die letzten
Dieseltriebwagen der DR kann beginnen. Von
links nach rechts sind aufgestelit: SVT Bauart
Koln, 410PS Eiltriebwagenzug, eine V36 mit dem
VB 147 ex VT Bauart Stettin, ein VT 135, der
bekannte LVT und einer der bekannten Triebwagen
der Harzbahnen.

2 Die BR 01 hat soeben auf dem Bahnhof Hassel-
bach ihren Sonderzug in die Ecke geschoben.

3 Eine mit einer Ko bespannte Rangierabteilung
vor einer aus Mamos-Teilen gefertigten Fabrik im
Bahnhof Hasselbach.

4 Blick auf das ehemalige Bahnbetriebswerk,
Heute werden diese Anlagen nur noch selten
genutzt. Der Kohlekran wurde abgebaut. Der
Hochbehaiter ist bereits vor Jahren auBer Betrieb
genommen worden. Abgestelit bzw. restauriert
sind die 89204, 84007 und 996101. Der

VT 135655 fahrt gerade in den Bahnhof ein.

5 Ein von der 996001 beforderter GmP erreicht
den Bahnhof Hasselbach.

6 Historische Triebfahrzeuge: Die 44 195, erste
Ollok der DR, befordert einen schweren Kohlenzug,
unlerstutzt von der 52006. Zum Einsatz fahrt die
E 1819.

7 Mit der 996001 durchs Selketal — oder?

B Die 94705 verlaBt mit ihren dreiachsigen
preuBischen Reisezugwagen den Bahnhof Has-
selbach. Ausfligler grifien zum VT 133522
hintber.

Fotos: W. Albrecht, Oschatz
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Wolf-Dieter Thierkopf, Magdeburg

Getriebeumbauten
in TT-Fahrzeugen

Was zunichst zu beriicksichtigen ist
Mit diesem Beitrag sollen Méglichkei-
ten aufgezeigt werden, um ein nahezu
vorbildgetreues  Fahrverhalten der
Triebfahrzeuge zu erreichen. In den
Heften 4/77,8/78, 5/80 und 8/80 unse-
rer Zeitschrift erschienen innerhalb der
Reihe , Wie warte, pflege und repariere
ich...” Beitrage, auf die im folgen-
den aufgebaut wird. Die Hinweise
und Zeichnungen sind praktisch er-
probt worden. Deshalb wurde, bis auf
Ausnahmen, auf detaillierte MaRanga-
ben verzichtet, da sie ohnehin von Fall
zu Fall von der jeweiligen Baureihe, der
vorgesehenen Untersetzung, dem zur
Verfugung stehenden Material u.a.
abhangig sind. Einheitlich ist lediglich
der Wellendurchmesser von 2mm.

Die vorgenommene Gruppeneinteilung
basiert auf der jeweils Ubereinstim-
menden Grundkonstruktion der Trieb-
fahrzeuge und Getriebe:

Gruppe |: BR 35, 81, 92, 103, 107;
Gruppe |I: BR 56, 86;
Gruppe ll: BR 171 (LVT).

Samtliche Umbauten erfolgten auf
Grundlage der jeweils vorhandenen
Fahrgestelle bzw. Lokrahmen.

Praktische Hinweise

Zahnrader: Alle verwendeten Zahn-
rader stammen aus der Produktion des
VEB Berliner TT-Bahnen. Da sie einzeln
nicht erhaltlich sind, ist der Kauf kom-
pletter Teile allerdings nicht zu ver-
meiden. Hinweis: Die angegebenen
Zehnerritzel sind zwar schrag verzahnt,
trotzdem lassen sie sich mit den fla-
chen Ausflihrungen der Gbrigen Zahn-
rader kombinieren.

Wellen sind als komplette Teile (Wel-
len, Zahnrader) handelsublich, und
entsprechend bearbeitet, einzusetzen.

Hinweis: Die Ritzelwelle in Gruppe |l ist
— wegen ,Uberlange” — nicht aus
einem handelsiblichen Teil zu gewin-
nen. Hier bleibt nur die Selbstanferti-
gung. So ist es moglich, sie mit Hilfe

einer Steckmuffe aus zwei Teilen
herzustellen. Ein sorgfaltiges Justieren
ist dabei Voraussetzung.

Lager: Empfohlen wird der generelle
Einsatz der viereckigen Plastelager
(bessere Justiermoglichkeit, besserer
Sitz).

Kleber: Das in fast allen Fallen erfor-
derliche Einkleben der Lager solite mit
Epasol EP 11 erfolgen. Noch magliche
Ausweichvarianten: Cenusil und Che-
mikal. Alle anderen Kleber sind un-
geeignet!

Ballast: In fast allen Fallen sind Ver-
anderungen des Ballastes erforderlich.

+—s

+—— Blech 15-2mm

Xz
e omm Gomy
Gegenlager wird in Bohrungen
im Rahmen festgeklebt (siehe 1)

||

Tabelle 1: Zahnrader
Zahl der zu beachten

Zahne

10 beliebige Radsatze

12 Ritzelwelle (alt) BR 81/92,
103,
Zwischenwelle BR 118, 130,
254

15 Zwischenwelle BR118, 130

20 Zwischenwelle BR 254,

Schneckenwelle BR56, 86,
171 (WT)/ falls noch erhalt-
lich, Schneckenwelle der
T334

/ﬂmhr: Cu tmm aufgelote!

Vor allem betrifft das die Gruppe Il —
hier ist praktisch eine Neuballastierung
erforderlich.

Bei Gruppe Il zu beachten

Die ,,Uberkreuzschaltung” der Loks
entfallt. Einbau neuer Entstordrosseln
bzw. Leitungsverlangerung erforder-
lich.

Die Motorhalterung paf3t nicht mehr.
Eine maogliche Losung: Motor nach
endgultigem Zusammenbau mit Cenu-
sil oder Chemikal auf dem Rahmen
befestigen. Klebstellen lassen sich
mitunter relativ leicht wieder losen.
Hier bitte kein Epasol verwenden!

L |
|
\1mm

3
3

]
1
41
Xy
— =
NNNE

LIl
"‘-'??i"" \(ager der I Auppelachse
Aussparung fur
Schnecken - Zahnrad

0L

1 Getriebe-Schema lu Gﬂnpol und "

L — Lager; GL - G iin Ausfuhrung; S
— Schnecke; ZR — ﬁ.mn ZRy/s - Zwischenrad; ZRs -
Schnecken-Zahnrad; ZRg — Schneckenrad (Radsatze)

2 Rahmen (Fahrgestell}

Gruppe |

Erforderliche Arbeiten am Rahmen

— Aussparungen fur Ly und Ly

— Aussparungen fur Schnecken-Zahnrad
— Bohrungen fur Gegenlager

3 Gegenlager

4 Sicherungsfeder
(Federdraht 0,3 mm), zwischen ZRy,3 und Gegenlager zur
Verhinderung des Langsspie's

5 Halteblech
591 BR 81/92 schraffierten Teil wegschneiden, vordere
beim Z nau sorglaltig festdrucken!

6 Ritzelwelle

{gilt auch fur Gruppen Il und Il — Rundstahl .~ 2mm)
1. Sicherungshulse

(Drantwendel oder Plasterohrchen
2: Ritzel

3 Ritzel

innen 2mm)
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Tabelle 2:

Mogliche Untersetzungen (Empfeh-
lung)

(Getriebeschienen stets beachten!
Bei den angegebenen Us ist die Us
Schnecke — Schneckenrad mit ein-
bezogen.

ZR — Zahnrad; Zz — Zahnezahl;

Us — Untersetzung

Gruppe |l und Il

ZR 1 2/3 4 5 Us

1.2z 10 10/15 15 10 22,5:1
2. 12 12/20 20 10 27,7:1
3. 10 10/15 20 10 30 :1
4. 10 12/20 20 10 33,3:1
5. 10 10/20 20 10 40 :1

Anmerkung: Der u.U. naheliegende
Gedanke, die Aussparung im Lokrah-

7 8

Ritzelwelle nach Umbau

/
Moterial mfﬁrnm-%/
Rt
— {ei)rgﬁ e 0&'”?

180

Mutter M

2
(kleben oder ldfen )
L]

=" Orrgingy
Zwischenrad rram_U;mpr
—rt
| | ) =

Kanten der Zahnradkammer entfe
bis sich Zwischenrad einbauen (aBt

9 2R

Lg%i

Material entfernen
___ . Schneche

Dabei mufte aber auch der Motor

aber nicht ndher eingegangen werden

men bei Gruppe | durch Verandern IRy
der Kombination 3., namlich
10 10/20 15 10 30:1
zu vermeiden, ist nicht maoglich.
. .:shféﬁ:‘urde an der Schneckenwelle Anmetkung; i SL_ ,Ag“pgpl-ung f::‘ ngt.:.e; E:.Iml;a.llanlagzer |
» . . . s - — Legenlager astrohrchen Jinnen £ mm
Ein Umbau auf die jeweilige Kombina- A erung: Des Gesamt-Getriebe auf dem Getrisbe-
Gruppe lll (LVT) tion 1. lohnt den Aufwand kaum. gehause aufbauen!
7R Y B @ e Spurbare Verbesserungen im Fahrver- & Neue Halterung fur Lokgehause
halten waren erst ab Us 27:1 bzw. 30:1 m:;":j\bf“f S e
1.2z 10 20 12 2441 festzustellen. Das hangt u.a. mit den B
: ; Anl i i epe.
f)ﬂnkbar 0 B ﬁ_ﬁqute‘?enSChaften zfa:llre‘chher Getriebe-Schema fur LVT/BR171 L — Lager; S —
3 otoren zusammen, auf die NIer  schnecke; ZR, - Ritzel; ZR, - Schnecken-Zahnrad; ZR; —
ware 10 20 20 401 Schneckenrad (Radsatze)

soll. oiia
hoher gesetzt werden — der Platz ist :' = I:‘ T o
. o : eachten: doppelten Aufbau des Getriebes;
aber im Fahrze"“g = .bf.'i BElb.ehaitung Zweite Rahmenwange ist analog zu bearbeiten.
der Grundkonstruktion — nicht vor- Gruppe Il Getriebeaufbau (Klebetechnik) auf einer Rahmenwange
handen! 7 Getriebegehiuse (Ausschnit) vornehmen
Getriebedeckel sinngemat bearbeiten! 10 Bodenplatte (Motor- 1. Getriebeimitation),
Material entfernen Bedingt durch die groBeren Zahnrader (Schneckenrader
— Kanten der Zahnradkammer entfernen, bis sich Zwi- ZR3) sind in der Bodenplatte zwei entsprechende Ausspa-
schenrad einbauen laBt rungen einzubringen.
BR111 gesamte Gehause gespritzt. trolackfarbe. AnschlieRend sprechender Draht verwendet
inTT Dazu nimmt man orange und werden die Gelander her- (Bild 1 und 2). Ist dies gesche-
entsprechend verdinnte Ni- gestelit. Dazu wird ent- hen, konnen sie an die Umlauf-
entsteht : bleche angelétet werden

Zuerst wird das Gehause mit
den Ballaststiicken der BR110
vom Fahrwerk abgenommen.
An die Umlaufbleche, die sich
nach dem Lésen der Ballast-
sticke aus dem Gehause
herausziehen lassen, wird
spater das Gelander angelotet,
und die Griffstangen werden an
das Fahrwerk angeklebt. Nun
sind die Plastescheiben im
Fihrerhaus des Gehauses zu
losen. Vorsicht ist geboten,
damit die Plastescheiben nicht
zerspringen. Jetzt wird das
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1

2

(Bild 4). Die Griffstangen entste-
hen ebenfalls aus Draht (Bild 3)

bregen 20 M1:1 Koo und werden mit Klebstoff
Toten biagen g befestigt. Nun werden die
\ T, Spitzensignale mit weiRer
7 ¢ Nitrolackfarbe und die Regel-
) —t+t=— (Gelander) schluBsignale mit signalroter
Nitrolackfarbe bearbeitet. Die
i Griffstangen am Fihrerhaus
-l—-'- 4 sollten schwarz gehalten wer-
14 . den. Die Streifen an der Puf-
Umlaufblech Gelander  ferbohle werden mit gelber
(Gelander) Farbe versehen. Sind diese

Ansicht von vorn

3

(Griffstange)

i

Arbeiten erledigt, wird das
Modell zusammengebaut.
Lokschilder sollten auf fotogra-
fischem Wege angefertigt

loten

werden,

Das Modell ist nun einsatz-
bereit.

Frank Méttig, Zittau
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zum

15. Spezialistentreffen
,~Junger Eisenbahner”
1984

Die Kommission fur Jugendarbeit
beim Prasidium des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes  der
DDR ruft in Ubereinstimmung mit
dem Zentralrat der Freien Deut-
schen Jugend und dem Ministerium
fir Volksbildung - alle Arbeitsge-
meinschaften ,Junger Eisenbah-
ner” und ,Junger Modelleisenbah-
ner” an den Schulen und Stationen
Junger Naturforscher und Tech-
niker, an den Pionierhausern, die
Kinder- und Jugendgruppen der
Arbeitsgemeinschaften des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR und die Brigaden der
Pioniereisenbahnen unserer Repu-
blik' zur Teilnahme am 15. Speziali-
stefntreffen ,Junger Eisenbahner”
auf,

1984 begehen die Birger der Deut-
schen Demokratischen Republik den
35. Grundungstag ihres sozialisti-
schen Staates. Am Vorabend des
Geburtstages unserer Republik
wollen auch die jungen Modell-
eisenbahner und Freunde der
Eisenbahn Rechenschaft uber ihre
Aktivitdten ablegen. Damit leisten
auch wir einen wirdigen Beitrag
zum Geburtstag unserer Republik
und kénnen eine erfolgreiche Bilanz
unserer gesellschaftlichen Entwick-
lung dokumentieren.

Es ist eine schone Tradition gewor-
den, daR® wir zu gesellschaftlichen
Hohepunkten unsere Arbeitsergeb-
nisse abrechnen. Leitmotiv fir un-
sere Arbeit ist das Erfillen des Pio-
nierauftrages , Pionierexpedition —
meine Heimat DDR!” und des FDJ-

Auftrages |, Friedensaufgebot der
FDJ".
m Erforscht unser sozialistisches

Vaterland. Untersucht dabei, wie im
Verkehrswesen Eures Heimatbezir-
kes die Beschliisse von Partei und
Regierung verwirklicht werden.

= Gute Lernergebnisse in der Schule
zu erreichen, ist die wichtigste Auf-
gabe jedes FDJlers, Thalmann-
Pioniers und Schiilers. Durch die
aktive Mitarbeit in der Arbeits-
gemeinschaft vertieft und erweitert
lhr Eure Kenntnisse und Fahigkei-
ten, entwickelt neue ldeen und lost
anspruchsvolle Aufgaben.

m Seht Euch im Heimatort um, er-
kundet, wie die Werktatigen im Ver-
kehrswesen den Fiinfjahrplan erfil-
len und die Ziele des X.Parteitages
der SED verwirklichen,

m Unterbreitet Vorschlage, wie die
Ziele des Funfjahrplanes erreicht
werden kénnen und legt sie den
zustandigen Leitern und den Ar-
beitskollektiven zur Diskussion vor.
s Macht Euch vertraut mit den Lei-
stungen der sowjetischen Eisen-
bahner.

Veranschaulicht die Vorhaben der
sozialistischen o6konomischen In-
tegration auf dem Gebiet des Ver-
kehrswesens in der sozialistischen
Staatengemeinschaft!

Uber die Ergebnisse beim Realisie-
ren des Pionier- und FDJ-Auftrages
wird zum Spezialistentreffen Re-
chenschaft abgelegt und ber die
gesammelten Erfahrungen berich-
tet. Durch Eure aktive Teilnahme am
Spezialistentreffen tragt lhr dazu
bei, daR dieses Treffen zu einem
groBen Erfahrungsaustausch der
jungen Modelleisenbahner, Freunde
der Eisenbahn und Pioniereisen-
bahner unserer Republik wird.
Durch die Kommission fur Jugend-
arbeit sind dazu folgende Regeln
erlassen worden:

1. Das Spezialistentreffen findet auf
zwei Ebenen statt:

auf Bezirksebene bis zum 31.Mai
1984,

auf Republiksebene an 3 Tagen in
den Herbstferien 1984 im Reichs-
bahndirektionsbezirk Magdeburg.
2. Teilnahmeberechtigt sind alle
Arbeitsgemeinschaften .Junger
Eisenbahner” und ,Junger Mo-
delleisenbahner” an den Schulen,
Stationen Junger Naturforscher und
Techniker, den Hausern der Jungen
Pioniere und den Pioniereisenbah-
nen und die Kinder- und Jugend-
gruppen der Arbeitsgemeinschaften
des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR.

3. Die Bewertung erfolgt getrennt
nach den Altersgruppen 10 bis 14
Jahre und 15 bis 18 Jahre. Eine
Mannschaft wird durch die Teilneh-
mer vertreten.

4. Teilnahmemeldungen mussen bis
zum 31.Januar 1984 bei den zu-
standigen Bezirksvorstanden des
Deutschen  Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR abgegeben wer-
den, die die Mannschaften zum Tag
des Spezialistentreffens einladen.
Die Teilnahmemeldungen mussen
enthalten:

Name der Arbeitsgemeinschaft;
Altersgruppe (10 bis 14 oder 15 bis
18 Jahre);

Art und Bezeichnung des Expona-
tes;

Angaben zum Platzbedarf und zu
technischen Hilfsmitteln;

Namen und Geburtsdaten der Teil-
nehmer und Betreuer,

5. Es konnen folgende Exponate ein-
gereicht werden:

Modelle, Ausschnitte aus Modell-
eisenbahnanlagen, Modellbautech-
nologien;

elektrotechnische Schaltungen mit
Industriematerial;

elektronische  Schaltungen und
Funktionsmodelle;
Dokumentationen,  Sammlungen
und Chroniken zur Geschichte der
Deutschen Reichsbahn und des
Klassenkampfes der Eisenbahner;
Neuererleistungen fur die Deutsche
Reichsbahn, die Pioniereisenbahnen
und den Deutschen Modelleisen-
bahn-Verband der DDR.

6. Die Bewertung der Exponate er-
folgt im Rahmen einer offentlichen
Verteidigung anlaRlich des Speziali-
stentreffens , Junger Eisenbahner”
durch eine Jury. Der Jury gehdren
an: Vertreter des Bereiches Volks-
bildung, Vertreter der Freien Deut-
schen Jugend, Vertreter der Deut-
schen Reichsbahn, Teilnehmer der
Mannschaften und Mitglieder der
Kommission fur Jugendarbeit.

Sie wird geleitet vom Vorsitzenden
oder einem von ihm benannten Mit-
glied der Kommission fir Jugend-
arbeit. Bewertungskriterien fir Ex-
ponat und Verteidigung sind:
meRbarer Nachweis der Erfiillung
des Pionier- und FDJ-Auftrages;
Grad der Verallgemeinerungsfahig:
keit und die Nachnutzungsmaoglich-
keit der Exponate;

Nachweis des geistigen Erfassens
des Exponates;

Originalitat des*Exponates.

7. Die Jury vergibt als Anerkennung
far die besten Exponate Diplome
und Ehrenpreise.

Jeder Teilnehmer und jede teilneh-
mende Mannschaft erhalt eine Teil-
nehmerurkunde.

8. Die auf den Bezirkstreffen mit
dem Diplom des Vorsitzenden des
Bezirksvorstandes ausgezeichneten
Mannschaften erhalten gleichzeitig
die Delegierung zum Zentralen
Spezialistentreffen ,,Junger Eisen-
bahner”.

Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR

Prasidium >
Kommission fir Jugendarbeit
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Vorbildgerechte
Leuchten

fir die ¢
Modelleisenbahn

Da ware zuerst zu klaren, ob sie
nur zur Staffage oder zum
richtigen Betrieb benatigt
werden. Im ersten Fall kann
man sie unter Umstanden noch
zierlicher herstellen. Hier wird
allerdings der zweite Fall
beschrieben; es sollen also
betriebsfahige Leuchten entste-
hen.

Leuchten mit Stahlrohrmasten
Fur die Nachbildung von
Leuchten aus Stahlrohrmasten
eignen sich die leeren Tubetten
unserer Kugelschreiber. Beach-
tet werden muf3, dall gemal
dem Vorbild auch beim Modell
der Mastquerschnitt verringert
werden muf3. Die kleineren
Tubetten aus den Mehrfarbstif-
ten passen genau in die Boh-
rung der groflen hinein. Mit
einer kleinen Hohlkehle ver-
lotet, ist unser Mast schon im
Rohbau fertig. Beim Zusam-
menstecken der Hilsen ist
darauf zu achten, dall der zum
spitzen Ende der groRen Tu-
bette hin vorhandene Ring zum
unteren Ende des Mastes weist.
Damit haben wir gleich einen
Richtpunkt fir die Hohen-
begrenzung bei der Montage
der Leuchten auf der Anlage,
die in 3mm starken Lochern
erfolgen kann.

Beim Zusammenloten darf die
Bohrung nicht verstopfen, da
sie zur Verkabelung noch
benotigt wird. Ist der Rohrquer-
schnitt ebenfalls freigeblieben,
ist nun am oberen Ende des
Mastrohlings ein etwa 0,4 mm
bis 0,6 mm starker blanker
Cu-Draht einzuloten (Skizzen).
Vor dem Léten sollten die
Enden des etwa 55 mm langen
Auslegermaterials auf ein bis
zwei Millimeter breitgequetscht
werden. Wer sich das Einloten
nicht zutraut, kann den Aus-
leger auch von auflen an die
Tubette loten. Sauber befeilt,
1aRt sich diese Art der Befesti-
gung vom Modellcharakter her
noch verantworten.

Soweit zur rein mechanischen
Seite des Leuchtenbaus. Nun
zur Elektroinstallation! Hier hort
sich auch alles komplizierter
an, als es in der Praxis ist.
Benotigt werden feiner kunst-
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stoffisolierter Klingeldraht,
AuBendurchmesser 0,6 mm bis
0,8mm und Cu-Lackdraht von
0,2 mm bis 0,3 mm. Der Klin-
geldraht wird an einem Ende
auf etwa 2mm isoliert, Hieran
ist ein 50mm langes Stlck des
Cu-Lackdrahts anzuloten. Die
Lotstelle ist sauber zu glatten

und mit etwas Klebstoff zu
isolieren. Am besten eignet
sich hierzu Zweikomponenten-
kleber. Nach dem Ausharten
des Klebstoffs wird der Draht
vorsichtig in den hohlen Mast
eingefadelt, so dal® am cberen
Ende der Lackdraht herausragt.
Jetzt ist die Durchfithrungs-

stelle ebenfalls mit etwas
Klebstoff zu sichern. Dies wirkt
zusétzlich isolierend, wichtiger
ist aber, dal® dadurch das Kabel
im Mast festgelegt wird. Man
kann auch den ganzen Mast
mit Klebstoff vollaufen lassen.
Dann sollte jedoch etwas
verdunntes Duosan-Rapid, von
der unteren Mastoffnung her,
eingefullt werden. Nach ausrei-
chender Aushartungszeit sind
die Isolationen zu prifen. Erst
dann wird eine glasklare
Stecksockellampe mit dem
Lotpunkt des Mittelkontakts
mittig von unten an den Aus-
leger gelotet (Skizze). Danach
wickelt man den Lackdraht
vorsichtig von der Austrittsoff-
nung her um eine Halfte des
Auslegers bis an die eingelo-
tete Lampe, an deren Fassung
nun das freie Ende dieses
Drahtes angelotet wird. Jetzt
muf bei sauberer Arbeit die
Leuchte ihre Funktionsprobe
bestehen. Damit ist sie bis auf
den Schirm und den Anstrich
fertiggestelit. Der Schirm
entsteht aus etwas dinnem
Karton, der einseitig mit Silber-
papier oder Alufolie beklebt
wird. Er kann einfach an die
Fassung angeklebt werden.

Der Anstrich erfolgt mit Al-
kydharzvorstreichfarbe, hell-
grau fir den Mast, schwarz fir
Ausleger und Schirm. Nach
erfolgtem Anstrich wird der am
unteren Mastende hervorste-
hende isolierte Klingeldraht auf
die entsprechende Lange
gekiirzt, und die Leuchte kann
montiert werden. Ist die erste
Lampe fertiggestellt, sollten die
restlichen am besten serien-
malig produziert werden. Das
ist rationeller!

Gittermastieuchten

Hierfur sind 1mm % 1 mm
grofe U-Profile und, je nach
gewtinschter Modelltreue,

0,3 mm starkes Ms-Blech,
Klingeldraht und Cu-Lackdraht,
wie bereits beschrieben, erfor-
derlich.

Zunachst soll die vorbild-
gerechtere Losung vorgestellt
werden: Man schneidet die
U-Profilstabe auf die ge-
winschte Lange zu und klebt in
eines der beiden zu einer
Leuchte gehorenden Profile ein
etwa 100mm langeres Stiick
Cu-Lackdraht mit Zweikom-
ponentenkleber. Wahrend der
Aushartezeit wird aus dem
Ms-Blech ein 1 mm breiter
Streifen zugeschnitten, der
durchaus die doppelte Lange
der Mastholme haben kann. Er



modaell
bahn

wird als ,,eckige Schlange” im
Zickzack gebogen. Die Anferti-
gung einer Schablone hierfir
zahlt sich bei gréBeren Stiick-
zahlen unbedingt aus. Fir
einige wenige Leuchten geniigt
es bei einigem Geschick, die
Mastverstrebung freihdndig mit
einer kleinen Flachzange zu
formen. Aus ebenfalls 1Tmm
breiten Ms-Blechstreifen wer-
den nun der obere und der
untere Mastabschiu® gefertigt.
Der Ausleger ist wie bei den
Rohrmastleuchten herzustellen.

tips

Sind nun alle Teile vorhanden
und ist der speziell anzufer-
tigende Mastholm ausgehartet,
kann mit dem Zusammenbau
der Leuchte begonnen werden.
Da ein Loten die Isolation des
eingeklebten Cu-Lackdrahtes
beschadigen wiirde, ist hierfiir
wieder Zweikomponentenkieb-
stoff besser geeignet. Lediglich
der aus Draht zu fertigende
Ausleger ist an dem nicht
praparierten Mastholm durch
Loten zu befestigen, um den
notwendigen Kontakt zu si-

chern. Alle ubrigen Arbeiten
entsprechen denen der vor-
beschriebenen Leuchten.

Eine etwas einfachere, aber
daflr auch nicht.ganz modell-
gerechte Ausfihrung ist mog-
lich, wenn auf die Zuleitung im
Mastholm und die aus dem
Blechstreifen herzustellende
Mastverstrebung verzichtet
wird. Die Zuleitung kann dann
aus kunststoffisoliertem Draht
gefertigt werden, der gleich
entsprechend der Verstre-
bungsform zu biegen ist. Nach

dem Anloten der oberen und
unteren Mastabschlisse an die
beiden Holme wird die vor-
bereitete Zuleitung in den Mast
eingeschoben und, wie bei den
anderen Leuchtentypen, be-
festigt.

Die Gittermastleuchten werden
auf der Anlage mit Hilfe von
zwei im Holmabstand gebohr-
ten Lochern (Durchmesser
1,5mm bis 2mm) fest ver-
ankert.

Ulrich Schulz, Neubrandenburg

Modellbau unter
ungewohnlichen
Bedingungen

Als Teilnehmer der 23. Sowje-
tischen Antarktisexpedition
uberwinterte ich zusammen mit
weiteren funf DDR-Wissen- .
schaftlern in den Jahren
1978/79 auf der sowijetischen
Antarktisstation Nowolasarews-
kaja. Wir bearbeiteten dort ein
relativ eigenstandiges For-
schungsprogramm und waren
in einem eigenen Wohn- und
Arbeitskomplex untergebracht.
Besonders wahrend des langen
Polarwinters (davon mehr als
zwei Monate Polarnacht) waren
Arbeiten auferhalb der Sta-
tionsgebaude ob der unwirt-
lichen klimatischen Bedingun-
gen — mit haufigen Schneestiir-
men, strenger Kalte und langer
Dunkelheit — einfach unmog-
lich! So hatten wir neben dem
taglichen Stations- und MeR-
dienst ab und an Zeit, uns mit
personlichen Dingen zu be-
schéftigen. Polarerfahrene
Kollegen hatten uns vor Antritt
der Expedition den Rat ge-
geben, uns in dieser Zeit mit
einem Hobby zu beschaftigen,
um so den vielfaltigen psycho-
logischen Schwierigkeiten,
bedingt durch Dunkelheit,
Bewegungsmangel, raumliche
Einschrankungen, lange Tren-
nung von daheim und ande-
rem entgegenwirken zu kon-
nen. So hatte jeder Materialien
fur sein Hobby ins Expeditions-:
gepack aufgenommen. Sehr
schone Dinge kannten so
entstehen: zwei grofle hand-
gekniipfte Wandteppiche,
Schmuckkastchen fur die

Frauen, eine geschnitzte Kaiser-
pinguingruppe und vieles
mehr.

Als Modelleisenbahner plante
ich schon seit langerer Zeit den
Bau einer Schmalspuranlage in
der NenngroBBe HO,, flr die ich
den Grofteil des Fahrzeugparks
selbst anfertige. So stand der
Bau einer oder mehrerer Lok-
modelle auf dem Programm,
ohne von vornherein eine
bestimmte Baureihe festgelegt
zu haben. Vielmehr nahm ich
ausreichend Unterlagen (vor
allem viele Hefte unserer
Zeitschrift) sowie zahlreiche
Einzelteile verschiedener Mo-
delle mit. Weiterhin gehorten
zu meiner Ausrustung ein
kompletter Satz Feinmechani-
kerwerkzeug, mehrere Stangen
SURALIN sowie unterschied-
liche Kleber. Beim Zusammen-
stellen dieser Dinge (nicht nur
der Hobbymaterialien), sondern
auch des gesamten Expedi-
tionsgepacks) multe mit Um-
sicht zu Werke gegangen
werden, um nichts zu verges-
sen, da wahrend der gesamten
Expedition keine Moglichkeit

bestand, Nachschub zu emp-
fangen.

Nach dem Sichten der zur
Verfiigung stehenden Unter-
lagen und des vorhandenen
Materials entschied ich mich
zuerst flr den Bau der ehemali-
gen DR-Lok 994711. Grundlage
fur dieses Lokmodell war ein
frisiertes Triebwerk einer
PIKO-BR 55 der NenngréRe N.
Da bei diesem Fahrzeug alle
Treibachsen mit Haftreifen
versehen sind (Stromabnahme
uber Tender), mufite ich fur die
Stromabnahme uber alle
Treibachsen Veranderungen
vornehmen. Dazu wurden die
Haftreifen entfernt und die
Radkranze abgedreht, was auf
‘der Drehmaschine unserer
stationseigenen und vorziglich
ausgestatteten mechanischen
Werkstatt kein Problem war.
Fur das Lokgehduse wurden
Teile von Gehausen verschie-
dener handelsiblicher Modelle
verwendet sowie eine Vielzahl
von Details aus SURALIN selbst
angefertigt. Die Lokschilder
entstanden durch fotografische
Verkleinerung einer ausrei-

chend groBen, selbst her-
gestellten Vorlage. Fiir diese
fotografischen Arbeiten stand
den Expeditionsteilnehmern ein
vollstandig eingerichtetes
Schwarz-Weil-Fotolabor zur
Verfiigung.

Nachdem der Bau dieser Lok
ohne nennenswerle Schwierig-
keiten erfolgreich abgeschlos-
sen war, beschlof ich den Bau
eines weiteren Lokmodells. Das
noch vorhandene Material
erlaubte den Aufbau eines
Modells in Anlehnung an die
Lok 995911, wobei wiederum
auf ein Triebwerk der BR 55 in
N zuruckgegriffen wurde.
Dieses Modell ist allerdings
nicht exakt mafistablich, da es
sich bei der 995911 im
Original um eine

1000 mm-Schmalspurlok han-
delt. In der bereits erprobten
Technik wurden auch hier die
Treibradsatze geandert, das
Gehause aufgebaut und die
Beschilderung ausgefiihrt. Die
Bauzeit fur jede dieser Loks
betrug ca. 30 Stunden.

Jorg Voigtlander, Dresden

Nocheinmal:
Reflektierende
ZugschluBscheiben

Angeregt durch den Beitrag im
Heft 3/83 unserer Zeitschrift,
beschiftigte auch ich mich mit
dem Bau reflektierender Zug-
schluscheiben. Vorab aber
noch ein Hinweis: Auch Wei-
chensignale auf Nebenbahnen
wurden z.T. vor einigen Jahren

mit riickstrahlenden Elementen
ausgerustet!

Wer nun aber ZugschluBschei-
ben in der NenngroRe HO
herstellen will, betrachte zu-
nachst die aufgedruckten
SchluBBscheiben an einer Dop-
pelstockeinheit. Man erhalt
dann einen ungefahren Ein-
druck von der GroBe dieser
Signale. Fur den Nachbau -
werden Zeichenkarton, etwas
Draht und Hannalin-Ruckstrahl-
folie ,,mikrolux’ benétigt. Aus
Zeichenkarton sind dann in
entsprechender GroRe die
Scheiben auszuschneiden. Der

Draht ist so zu biegen, daR®
oben ein Griff und unten ein
Stuck zum Einstecken uber-
steht. Jetzt wird weille Mikro-
folie entsprechend der GroRRe
des Zeichenkartonstickes
ausgeschnitten. Die selbst
klebende Folie sollte sicher-
heitshalber noch mit Leim -
versehen werden. Anschlie-
end werden Kartcn und Folie
mit dem dazwischen gelegten
Draht kurz zusammengepreft.
Aus roter Folie ausgeschnittene
Dreiecke entsprechender GréRe
konnen jetzt aufgeklebt werden,
Horst Caseler, Berlin
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DMV
teilt mit

Mitteilungen
des
Generalsekretariats

Bezirksvorstand Greifswald
Anlailich der vor 100 Jahren
erfolgten Aufnahme des Eisen-
bahnbetriebes auf der Insel
Rugen fuhrt der Bezirksvor-
stand Greifswald am 15. Ok-
tober 1983 zwei Sonderzugfahr-
ten durch:

1. SaBnitz—Putbus—Salnitz.
Fahrpreise: Erwachsene

16,— M, Kinder u. Rentner
6,— M, DMV-Mitglieder

12,— M. Abfahrt gegen

8.30 Uhr, Rickkehr gegen

18 Uhr.

2. Gohren—Putbus—Gaohren.
Fahrpreise: Erwachsene

17— M., Kinder u. Rentner
7,— M, DMV-Mitglieder

14— M. Abfahrt gegen 9 Uhr,
Rickkehr gegen 18 Uhr.

Der Fahrpreis enthalt Mittages-
sen und eine Broschire

100 Jahre Eisenbahn auf
Rugen”. Die Fahrkartenbestel-
lungen sind per Postanweisung
fur den Sonderzug ab SaRnitz
an: Herrn Horst Thiele,

2355 Salinitz, Stralle der
Jugend 1 und fir den Sonder-
zug ab Gohren an: Herrn
Jirgen Engwicht, 2347 Lobbe,
,,Haus am Meer" zu richten,
Letzter Bestelltermin: 30. Sep-
tember 1983.

Modellibahn-
ausstellungen

9150 Stollberg

Vom 1. bis 9. Oktober 1983 im
Rathaussaal.

Offnungszeiten: 1. und 2.10.
von 10-18 Uhr, 4. und 5.10.
von 15—18 Uhr, 7.—9.10. von
10-18 Uhr.

9612 Meerane

Vom 15. bis 23. Oktober 1983
im , Karl-Liebknecht-Haus",
Karl-Liebknecht-Stralle. Ausge-
stellt werden 8 Modelleisen-
bahn-Anlagen der NenngrofRen
HO, TT, N und Z sowie zahlrei-
che Vitrinenmodelle u. Fotos.
Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 16—19 Uhr, Samstag
und Sonntag 10-18 Uhr.

8000 Dresden

Vom 15. bis 23. Oktober 1983
im , Ernst-Thalmann-Saal” des
Dresdner Hauptbahnhofs.
Offnungszeiten: Samstag und
Sonntag 10-18 Uhr, Montag
bis Freitag 15—19 Uhr.

Leipzig-Griinau

Vom 15. bis 23. Oktober 1983 in
der 81.0S , Alexander Matros-
sow". Zu erreichen mit

Linie 12, 15, 33 bis Haltestelle
Parkallee. Offnungszeiten
Samstag und Sonntag

10-18 Uhr, Montag bis Freitag
10-19 Uhr. Gruppenfiihrung

von Schulklassen bitte tele-
fonisch unter 4 72 33 anmelden.

6900 Jena

Vom 16. bis 23. Oktober 1983
{aus technischen Grinden
Eréffnung erst am Sonntag,
16.10.) in der Spezialschule
.Carl ZeiR", Aula-Eingang
Bachstral3e (gegeniber den
Kliniken). Offnungszeiten:
Montag bis Freitag 15-19 Uhr,
Samstag und Sonntag

10-18 Uhr. Am Sonntag,
16.10., bereits ab 9 Uhr geoff-
net. Verkauf von Bildern, Post-
karten mit Eisenbahn-Motiven,
Biichern.

6520 Eisenberg (Thiir.)

Vom 19. bis 23. Oktober 1983 in
der , Friedrich-Schiller-0S".
Offnungszeiten: 19.-21.10. von
15-18 Uhr, 22, u, 23.10. von
10-18 Uhr. Souvenirverkauf,
Am 22. Oktober Modellbahn-
Tauschmarkt.

AG 4/11 — Naumburg

Am 6. November 1983 Modell-
bahn-Tauschmarkt von

9-14 Uhr in der Aula der
,~Johnannes-R.-Becher 0S".
Aussteller haben ab 8 Uhr
Zutritt. Tischbestellungen bis
26. Oktober 1983 an: Herrn
Klaus Wunschick, 4800 Naum-
burg, Poststrale 40.

AG5/21

— Gohren

Die Anschrift der Arbeits-
gemeinschaft hat sich wie folgt
geandert: 2345 Gohren, Post-
fach 12. Die AG-Raume befin-
den sich nicht mehr im Ferien-
heim ,,Ernst Thalmann"'.
Aufgrund produktionstechni-
scher Probleme konnte bisher
nur verspatet die erste Dia-
Serie ausgeliefert werden.
Dabei sind die Herbstbestellun-
gen des Jahres 1982 noch nicht
berucksichtigt. Mit einer Auslie-
ferung ist zum Jahreswechsel
zu rechnen. Die Nachlieferun-
gen der ersten Serie sowie die
zum gleichen Zeitpunkt er-
scheinende 2. Serie der ,,Ehe-
maligen Rigenschen Kleinbah-
nen" erfolgen nicht mehr in der
bekannten Kunstledertasche,
sondern in Stilpschachteln.
Alle Bestellungen werden
unmittelbar nach Ubergabe
durch den Hersteller per Nach-
nahme realisiert.

Viele Freunde haben sich bisher
in Zuschriften anerkennend tber
die Dia-Serie geaulRRert. Dariiber
haben wir uns sehr gefreut.

Da es uns nicht maglich ist, auf
alle Zuschriften einzeln zu ant-
worten, mochten wir auf diesem
Wege allen Freunden herzlich
danken.,

Einsendungen zu , DMV
teilt mit” sind bis zum 4.
des Vormonats an das
Generalsekretariat des
Deutschen
Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR,

1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10, zu
richten.

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft 7/1981
beachten.

Wer hat — wer braucht?

9/1 Biete: , Der Modelleisen-
bahner” 1, 3-12/60; 2/61;
1-9/68; 2/69; 1-3/79. Suche:
in HO, BR84; ETA 177; 178
(Bausatz); ,,Der Modelleisen-
bahner” 1-3, 5/63; 7/66;
1-12/70; ,,Modellbahnpraxis”
4-11, 13-15.
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9/2 Suche: ,,Die Franzburger
Kreisbahnen”.

9/3 Biete: div. Hefte ,Der
Modelleisenbahner”, Liste
anfordern. Suche: in HO, BR 84,
42, 91, Bauanleitungen in HO
fur BR 44, 65, 74, 94; ,,Grund-
lagen der Modellbahn-Elektro-
technik™*; ,,Gut geschaltet —
gut gefahren”.

9/4 Biete: ,,Die Modelleisen-
bahn 2"; , Kleine Modellbahn-

biicherei 3, 4. Suche: , Modell-

bahnanlagen 1"; ,,Schmalspur-
bahnen der Oberlausitz”; , Die
Muldenthal-Eisenbahn”;
Dampflok-Archiv 3"; , Kleine
Eisenbahn TT"; ,,Der Mo-
delleisenbahner’ 1966—1970.

9/5 Suche: in HO BR 50 mit
Triebtender; E 63; BR 03
Schicht; in S 3achs. Tenderlok
(Stadtilm), Katalog-Nr. 108/644.

9/6 Biete: div. Kursbicher DR
{nach 1970); BR 80 in HO;

Farbdias u. s/w-Negative von
Dampflok der DR (Liste anfor-
dern).

9/7 Biete: HO-Modellweichen;
Fahrzeuge; Strafbenfahrzeuge;
in N: Fahrzeuge u. Straen-
fahrzeuge (auch Selbstbau-
ten). Suche: Alte Eisenbahnlite-
ratur u. Nenngr. 0, |.

9/8 Biete: TT-Material, BR 80;
81; 82; 23; 35; 86; 56; 67; E
11; 94; 254; 70; T 103; 36; 180;
200; T 334; 110 sowie umfang-
reiches Wagenmaterial

-(120 Wagen). Suche: umfang-

reiches gleichwertiges N-Mate-
rial; BF} 99 in HO, (HERR).

9/9 Suche: Eisenbahn-Bicher
von 1930 u. S-Bahngehéause.

9/10 Suche: ,,Der Modelleisen-
bahner' 2/1983.

9/11 Biete: Trafos; Relais;
Dioden; Transist.; div. Zeuge-
Wagen in 0; ,,Der Modelleisen-

bahner” 1957—1961. Suche:
Eisenbahnliteratur; Kursbicher;
rollendes Material in HO sowie
im Tausch ,,Der Modelleisen-
bahner” Jahrg. 1953, 1977,
1978.

9/12 Biete: Eisenbahn-Jahr-
buch 1980; ,,Schlagadern der
Wirtschaft”; , Als die Zige
fahren lernten”; ,,Die Dampf-
lokomotive”; ,,Grundlagen der
Modellbahntechnik |, 1.

9/13 Suche: ,,Der Modelleisen-
bahner” 10/73; 6/75; Jahrgang
1970-1972; BR 50 in HO.

9/14 Biete: Dampflok-Archiv 1,
2, 3; Eisenbahnjahrbuch 1982;
Postkartenserie Zittau-Oybin,
Radebeul-Radeburg; Taschen-
fabrplane Rbd Erfurt. Suche:
altere Modellautos HO. Tau-
sche: Modellautos HO.

9/15 Suche: ,,modelleisenbah-
ner' 3/83.
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DMV
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9/16 Biete: Marklin Vorkriegs-
Spur 0, Lokomotiven E
66/12920, RS 66/12920, TCE
66/12920, Wagen 1854 St,
1855, 1856, 1857, 1767, 1775,
1792, 1793, 1974. Suche: Mar-
klin Vorkriegs-Spur |, Lokomo-
tive R 66/12921, E 66/12921,

Wagen 1808/1, 1807/1, 1771/1,
1772/1, 1791/1, 1792/1, 1793/1.

9/17 Biete: ,,Baureihe 01",
Suche: ,,Reisen mit der Dampf-
bahn". Nur Tausch!

9/18 Biete: Altere Literatur
(,,Modelleisenbahner”, Kalen-
der, Postkarten u. a,) Liste mit
Freiumschlag anfordern.
Suche: (auch leihweise) An-
sichten der BR45 (Serienaus-

fuhrung ab 45003) von der
Heizerseite, Vorkriegszustand.

9/19 Biete: , Als die Ziige
fahren lernten”; BR 86 u. SKL
in HO. Suche: ,,Schmalspurbah-
nen der Oberlausitz”’; BR 42,
84, 81, 91 u. Stralenbahnzug in
HO.

9/20 Biete: Modelleisenbahn-
kalender 1965 bis 1970, 1973 bi

s

1982; Eisenbahnjahrbuch 19686,
1971 bis 1973, 1977. In Nenngr.

0 BR 55, 65 und Wagen.

Suche: inHO Dampflokomotiven,

Triebwagen, SKL, Windberg-
bahn-Aussichtswagen, Trieb-
wagen- und Ellokarchiv.

Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handeit es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR her-
gestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroR- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Eisenbahn-Jshrbuch Jak
sucht:
Herbert Riedel, 1931 Zaatzke
Hauptstralle 20

gang 1978

Suche Triebwagen, VT 135, auch
Beiwagen oder Oberteil davon.

Claus Dietmar, 7901 Kolochau
Hauptstr, 14

Biete BR 65, neuw., 44 —M,
Suche BR 35 TT.

Soucek, 8210 Freital 3
Schachtweg 2a

Erstilassige Anlage in Spur 0
gesucht.

W. Hinze, 3721 Wienrode
Friedensstralle 6

Fotos: Altbau-Tlz. aller Art,
18314, 19017 m. franz. Tender,
Steuerwagen 250-900/80-14 198,
zu kaufen gesucht.

Tausch moglich.

R. Nette, 4800 Naumburg (Sa.)
PfortastraBe 19

Zum MODELLBAHN-TAUSCH-
MARKT am 22. Oktober 1983,

8 bis 15 Uhr, im Gasthof
Klein-Milkau, — die Freunde

ALLER Nenngrofien —

(gunstiges Platzangebot, Tisch 1, M,
Tischvorbestellung, ImbiBmaglich-
keit) ladt ein der:
Eisenbahn-Modellbau-Club

9291 Milkau, Kreis Rochlitz

Verkaufe ,Der Modelleisenbahner”
1959—1970, komplett, f. 60,—M.

B. Ettler, 5320 Apolda
Fischerstrae 20, F 719

Dampflok-Archiv 1, 2, 3 2u kaufen
gesucht.

R. Rottger
9047 Karl-Marx-Stadt
Otto-Hofmann-Stralle 12

Biete Eisenbahn-Jahrbuch 1981
Suche Eisenbahn-Jahrbuch 1382

H. Pavel, 7971 Schonewalde
Kirchhainer Str. 48

Suche Dampfiok, Bd. 1 und 3;
TT Gehause BR 130 (DR), BR 92
oder nur Gehause,
Frank Werheid, 8400 Ilbu
Ernst-Thalmann-Str. 4

Biete Dam Band2u. 4, je
19,80M, einzelne Hefta Mao-
delleisenbahner” ab 1981 BRBS{N}
44,—M. Suche ,Die

bahn”, ,Die Riibelandbahn”, .,Dh
Franzburger Kreisbahnen”, Dampf-
lok-Archiv Band 2, .Der Modelleisen-

Biete HO 2 x BR120 je 40,—M;
12 Wagen rum Basteln 30,—M.
Suche im Tausch TT BR110, 254
oder 50%, alte D-Zugwagen, Typ X
(mit Wartausglaich).

Biete 2 Bande Dampflok-Archiv 4,
je 19.80M.

Suche Dampfiok-Archiv 2 und
Schmalspurbahn-Archiv zu kaufen,

Gartenstrale 11

Krieckauer Strale 4

Zwickauer StraBe 95

bahner” 5/81, 4/78 u. vor 1975 . .Der Jirgen Wellner

Mahn, 6500 Gera u. ?Llwrnnl mrrg‘om . G. Pohl, 8255 Nossen 6012 Suhl

Haeckeistrafie 3 Kathe-Kollwitz-Str. 20 Seeninenag| L-Franktrabie 3}
Suche Reihe ,.Modelibahnbicherei” . Der Modelieissnbahner” — Suche Miirklin-Material Sp. |, Biete , Histor. Bahnhofsbauten”,
Bande 1, 2, 3, 4,6, 7,8 9 u 10, alle Jahrg. zu kaufen gesucht Bahnhof, Bricken, Lampen u.a. 36.—M Windbergbahn", 12, EDM
.Dampfiokarchiv” 1, 3 u. 4, oder Tausch gegen {Prod. b. 1932). ,Ribelandbshn”, 15,60M.
.Der  Modelleisenbahner”  Jahi- Ho BR 23, 50, Biete HO BR 01, 03, 41, 42, 50, 55, Suche HOBR 81, Schmalspurwagen,
gange 69, 70, 71, 74 u. 76. u.a.m. (100,—M). 84, 75, 80, 89, HO,, Pers.-Wagen, o

Sp. 0 2 Loks, Wagen u. Schienen 1058 Berlin
Olaf Polenz Baumbach (Zeuke). Schonhauser Allee 158a
4607 Reinsdor! Wittenberg 7101 Panitzsch K. Mahiberg, 9800 Reichenbach

Suche Eisenbahnjahrbuch 1964, 85, mit Schuizums:hlag. w50 J.
Leipziger Hbf", , Reisen mit der Dmlpﬂnlm Gerlach +«Modell-
bahntriebfahrzeuge”, Hornbogen: . Modelle selbst gebaut”,
Bd. 7, Fuhiberg: ,,Die Eisenbahn im Bild”, Bd. 1—4, ,,Der Modell-
eisenbahner” Heft 6/65, 4achs. pr. Abteilw. HO, EB3/E 69, griin, HO.

W. Avemarg, 6104 Wasungen
Untere Hauptstrae 10

Suche Material iber den Dresdner Bohm-Bhf. und spateren Haupt-
bahnhof sowie Gber Schmalspurwagen (besonders Personen-
wagen) Sachsen zum Aufbau von Dokumentationen.

Reichler, 8020 Dresden
J.-Otto-StralBe 9

Biete HO BR 24 30,—M; 50 60,—M; 64 30,—M; 89 25— M; 110
30,—M; 180 35—M; G 15 20,—M; 2teiligen OL-Triebwagen
PIKO 30,— M; Gehiéuse BR 38" (Eigenb.) 50 je 10,—M; Tender
BR 50, 52 (Eigenb.) je 15—M; ,,Temos” Geb.-Mod. 12,—M b.
20,—M; BR B0 20,— M; @0 3-L.-Trix-Expr.-Anl. kompl., m. 1 Lok u.
13 Wagen, v. 1936, 120,—M; TT BR 23, 35,—M; 50.4 B0,—M;
E7030,—M; E94 40,—M; PIKO-Einsch.-B. m. Sch. u. 2W. B0,—M;
Trost ,,Kl. Eisenbahn TT”, Modell b. 2 u. 3 je 12,—M; Fromm
..Mod.-B.-Bauten” 10,—M; Eb. . Débeln 3,—M; Mod.-B.-
Praxis 3, 4, 6—8, 10, 12, 14 je 0,50 M.

Suche HO Dampflok (Eigenb.), 4achs. Abt.-Wagen, A-Triebwagen
+Wittfeld”, BR 03 (Schicht); TT BR 22, 52, 58 u. a. Eigenb., Diesell.
,Silver-Lines”; HOm BR 99 (Herr od. Eigenb.), 4achs. Pers.-Wagen
(rot/elfenb.) u. G-Wagen (Herr); HOe BR 99 (Eigenb.) u. 4achs. Pers.-
u. Giterwagen (Techn.-M. od. Eigenb.), Gleismat. (Techn.-M.),
W-Hebelbausatz (Lehmann); Berger , Hist. Bhf.-Bauten”.

Michael Schrader, 8010 Dresden,
Griine Stralle 28
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Dieter Bazold (DMV), Leipzig

Nenngrofe |
im Garten

Beim Umgestalten des Kleingartens,
wozu auch der Bau eines massiven
Gartengebaudes einschlieflich Elektro-
anschluR gehorte, entstand die Idee fir
eine Gartenbahnanlage. Ausschlag-
gebend war ein Wasserbecken, das von
der Bahn uberquert werden sollte. Die
gewadhlte NenngroBe war deshalb er-
forderlich, weil die Bahn sich nicht im
Gelande verlieren solite. Ein wetterfe-
stes Gleismaterial mit Plasteschwellen
und Messingblech-Schienenprofil bot
die AG 3/42 Marienberg des DMV sei-
nerzeit gerade erstmalig an. An Fahr-
zeugen standen eine BR80 fur Zwei-
leiter-Gleichstrom und einige zweiach-
sige Wagen zur Verfigung. Der Eigen-
bau von Weichen kam uber un-
geeignete Anfdnge nicht hinaus und
das Marienberger Gleismaterial wurde
mit LGB-Weichen komplettiert.

Wasserbecken mit Briicke iiberquert

Nach dem Gleisplanentwurf (Bild 4)
erfolgte das Betonieren des ,,Bahndam-
mes”. Eine Gleisverlegung in ein Sand-
oder Feinkiesbett erschien ungeeignet.

Der 12cm breite Betondamm wurde
durchschnittlich 30cm tief auf 10 bis
15cm Kiesbett ausgefihrt und als Pfei-
ler fir die Briicke auf 80 bis 90 cm Tiefe
heruntergezogen. Die Gleise wurden
mit einbetonierten Plastedibel be-
festigt. Die Zwischenpfeiler der Briicke
erforderten einen entsprechend schwe-
ren Betonblock, der durch seine Masse
eine ausreichend stabile Lage der Pfei-
ler garantierte.

Im Sommer 1977 konnte schlieRlich der
Probebetrieb aufgenommen werden.
Ein Jahr spater erfolgte die Inbetrieb-
nahme fir den , Wochenendverkehr” in
der Zeit von Anfang Mai bis Mitte
September.

Oxidschicht unvermeidbar

Das Messinggleis hat sich bewahrt,
Zuvor nicht einkalkulierte Verschmut-
zungen des Gleises erfordern einige
Vorbereitungen fur den Betrieb. Das
trifft insbesondere fir das Gleis im
Brickenbereich zu, auf dem durch
Wasserverdunstung zusatzlich eine
Oxidschicht entsteht. Nach der
wochentlichen Betriebsruhe ist eine
grindliche Reinigung des Gleises, ge-
legentlich auch mechanisch mit NaB-
schleifpapier, notwendig. Um stets eine
einwandfreie Stromzufihrung zu ga-
rantieren, mul nach zwei bis drei Stun-
den Betriebsruhe das Gleis mit einem
trockenen Lappen sorgfaltig gereinigt
werden. Versuchsweise verwendetes
Alu-Gleis hat sich nicht bewahrt. Die
AnschluBleitungen wurden aufgrund
des Spannungsverlustes in Lampen-
litze (0,75mm? Cu) ausgefiihrt. Der
PIKO-Transformator FZ 1 hat sich eben-
falls nicht bewahrt. Die Auslosezeit des
Bi-Metalls bei Kurzschluf war zu lang.

Ein alterer PIKO-Transformator mit
Magnetauslosung bei KurzschiuBR hat
dagegen eine ausreichend kurze Aus-
losezeit.

Hochbauten wurden erganzt

Die Gleisbogen haben einen Radius
zwischen 600 und 650mm, und die
Gleislange betragt einschlieBlich der
Anschlisse fir Lokschuppen, Gi-
terschuppen und einen vorgesehenen
IndustrieanschiuB ca. 24m. Lok- und
Guterschuppen wurden in den letzten
Jahren als Erweiterung angebaut. Als
,Bahndamm®’ wurden dafir
12cm X 8cm grofle Betonplatten ver-
wendet. Fir die Betriebsfiihrung sind
abschaltbare Abschnitte vorgesehen,
und ein Schaltpult wurde aufgebaut.
Alte handbetatigte Signale aus der tin-
Plate-Zeit wurden repariert und mit
einem neuen Anstrich versehen.

In diesem Sommer konnte ein ,, Tradi-
tionsbetrieb” mit tin-Plate-Fahrzeugen
von Bing und Marklin aufgenommen
werden. Die dafur erworbenen Fahr-
zeuge wurden repariert und erhielten
isolierte Radsatze.

1 Guterzug an der Blockstelle. Hier wird spater
ein AnschluBgleis abzweigen.

2 Guterzug bei Einfahrt in den Bahnhof
3 Der Gmp uberquert das Wasserbecken
4 Lageplan der Gartenbahn

§ Der erst kurzlich restaurierte Oldtimer-Zug

Fotos und Zeichnung: Verfasser
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Blick in das Bw Effingen. Es handelt sich
dabei um einen Ausschnitt von der HO-
Anlage unseres Lesers Ulrich Schulz, die
wir im Heft 10/83 vorstellen werden.

Fote: A. Grembocki, Stralsund

16330
ADLER S
9090 2128 2317

140 389 USY

LINE 1




